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Das Jahrbuch Schiff Classic 
bietet einen umfassenden 
Überblick zu den maritimen 
Jahrestagen 2019 und exklusive 
Artikel zu großen Themen 
Sr Marinegeschichte. 
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USS Towa: Spektakuläre Bilder Scapa Flow: Tumph und dai Masten, Segel, Träume: Kieler 
vom Museums-Schlachtschiff der deutschen Marine - Woche ist größtes Segelevent 


Alle Verkaufsstellen in Ihrer Nähe unter 
www.mykiosk.com finden oder QR-Code scannen! 
Oder online bestellen unter 


www.schiff-classic.de 


Lu L Lola mu Jo. 


Ende 1942 befanden sich Kriegsmarine und 
Seekriegsleitung, die ein schwieriges Jahr hin- 
ter sich hatten, in einer ernsthaften Krise: Ihr 
Oberster Befehlshaber Hitler haderte mit den 
schweren Einheiten, nachdem der Erfolg ge- 
gen den alliierten Geleitzug DO 17 im Juli al- 
lein Flugzeugen und U-Booten zuzuschreiben 
war, nicht aber dem Schlachtschiff Tirpitz so- 
wie den Schweren Kreuzern Admiral Hipper 
und Admiral Scheer. Ein ums andere Mal muss- 
te Großadmiral Erich Raeder Seitenhiebe von 
Hitler und Reichsmarschall Hermann Göring 
einstecken, die dem Befehlshaber der U-Boote 
Admiral Karl Dönitz ebenso wenig verborgen 
blieben wie Rüstungsminister Albert Speer. 
Zudem zeichnete sich Ende Oktober eine 
Katastrophe in Nordafrika ab, das nach der 
Landung alliierter Truppen in Marokko und 
Algerien nicht mehr zu halten war - von der 
Ostfront, die das Gesamtbild der deutschen 
Kriegsführung mit dem Überlebenskampf der 
6. Armee in Stalingrad tiefschwarz einfärbte, 
ganz zu schweigen. Im Norden konnten die 
großen Schiffe zwar als fleet in being wirken, 
aber nach ein paar Verlegenheitsoperationen 
lagen die dicken Pötte dort tatenlos herum. 
Mit Beginn der winterlichen Dunkelheit 
rang sich die britische Admiralität zur Wieder- 
aufnahme der Geleitzugfahrten nach Mur- 
mansk durch und gab der Seekriegsleitung 
endlich Anlass zum Handeln. Die Schweren 
Kreuzer Admiral Hipper und Lützow erhielten 
Befehl, mit sechs Zerstörern und U-Booten ge- 
gen den Nordmeer-Konvoi JW 51 zum Unter- 
nehmen „Regenbogen“ auszulaufen. Es kam 
zu Gefechten am 30. und 31. Dezember, in de- 
ren Verlauf ein Zerstörer verlorenging und 
Admiral Hipper beschädigt wurde. Vor allem 
aber erreichte der Konvoi bis auf zwei Schiffe 
der Geleitsicherung seinen Bestimmungshafen! 
Hitler tobte. Die Marine sei eine „miserable 
Kopie” der englischen und die Schiffe seien 
nichts als „totes Eisen“. Es sei sein Entschluss, 
„diese nutzlosen Schiffe endlich zu beseitigen, 
das gute Personal, die guten Waffen, das Pan- 
zermaterial zweckbringender einzusetzen”. 
Am 6. Januar musste Raeder zum Rapport an- 
treten, eineinhalb Stunden soll der „Führer“ 
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den ObdM und seine Marine abgekanzelt ha- 
ben mit Bemerkungen, die Raeder als ehrab- 
schneidend auffassen musste. 

Er erkannte, dass „eine persönliche Herab- 
setzung der von mir geführten Marine und da- 
mit einer Verletzung meiner Person der Zweck 
des Vortrages sei. — Ich gab daher sofort jeden 
Versuch auf, die völlig unsachlichen Darlegun- 
gen zu widerlegen.” Dass sich Hitler im selben 
Atemzug wohlwollend und anerkennend zur 
U-Boot-Waffe äußerte, war für den Großad- 
miral nur ein schwacher Trost, der genau 
wusste, dass die Erfolge im U-Boot-Krieg nicht 
seine, sondern die des „Modernisten“” Karl Dö- 
nitz waren. 

Mit dem Abgang Raeders am 30. Januar 
1943, nicht von ungefähr zehn Jahre, nachdem 
er die Marine guten Glaubens geschlossen in 
das „Dritte Reich” überführt hatte, waren die 
Würfel gegen die großen Schiffe gefallen. Sie 
kamen zwar noch zum Einsatz, neue Schlacht- 
schiffe, Schwere Kreuzer oder gar Flugzeugträ- 
ger gingen indes nicht mehr in Bau. Das war 
vor 75 Jahren! 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


Der Schwere Kreuzer Admiral Hipper konnte Ende Dezember 


EDITORIAL 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän d. R., 
Herausgeber und Verantwort- 
licher Redakteur 


1942 nichts gegen den Geleitzug JW 51 ausrichten 


Foto: picture-alliance/arkivi 


INHALT 


> TITELTHEMA 
Rückgrat der deutschen U-Flottille 
Unterseeboote 206/ 206A ...................... 


IN FAHRT: Am 2. Mai 1975 in 
Dienst gestellt, gehörte U 23 
BE E (NATO-Kennung S 172) zu- 
- RES EE, nächst zum 3. und später zum 
£: U-Boot-Geschwader der Ein- 
a ——g . ee en +  satz-Flottille 1 Foto: Deutsche Marine 


DAS BESONDERE BILD » SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 
HMS Implacable, Ex-Douguay-Trouin Seeschlacht von Tschesme 

Russlands Sieg über die Türken 1770 
MARITIMES PANORAMA 


Wissenswertes und Vergnügliches PRANOMENE & KURIGSEIATEN 
rund um die Seefahrt Britische Marinefunkaufklärung 1914-1918 
Room 40 weiß alles 


FASZINATION SCHIFF 


» FILM 
1945 versenkt, 2017 entdeckt 


Klassiker zu Pearl Harb 
Tora! Tora! Tora! ..... 


USS Indianapolis 


SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 
Fährprähme der Kriegsmarine 
Einsatz im Mittelmeer 1943 


MODELLBAU 
Maßstab 1:350 
Lenkwaffenzerstörer HMS Glamorgan 


SEEMANNSCHAFT a BORDLEBEN 


Raralflundern 
Plattbugk eu 


7. Dezember 1941: 


TORA! TORA! 
TORA! 


ner Katastrophe” 
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DAS INTERVIEW 
Prinz Heinrich von Preußen 


Technik trifft Zeitgeist reen 56 
WINKSPRUCH 

Zu Gast in Wilhelmshaven 

Jahrestagung der DGSM ` 62 


FASZINATION SCHIFF 
Gestern für Passagiere, heute für Besucher 


SS Rotterdam ` 64 
TECHNIK 

Der Draht zu Dönitz’ U-Booten 

Funkstation in der Altmark . 70 
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SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 


Vernichtung der türkischen Flot 


Seemacht R 


DAS INTERVIEW 


Di Heinrich vonPreuten P 
Schiffe, Autos, Flugzeuge 
s Kaiserbruders und Technikpigrag@ 


WAFFEN A TECHNIK 


So arbeiteten Artillerieoffiziere der Kriegsmarine 


„Gut schnell!“ | 


nhel- 


Titelthema 
WAFFEN & TECHNIK 
Ausbildung und Einsatz in der Kriegsmarine 
Artillerieoffiziere iiie 72 
HISTORISCHE SEEKARTEN 
Der Indische Ozean 80 
RUBRIKEN 
Museum in Hirtshals (Dänemark). 78 
Ratsel mee 79 
Vorschay/IMpreSSUM .....................aaaa aaa 82 


Titelbild: U 24 beim letzten Auslaufen in deutschen Gewässern 2011, anschlie- 
ßend wurde es nach Kolumbien verkauft - zur Jagd auf Rauschgiftschmuggler 


Titelfotos: Bundeswehr/Marine, picture-alliance/Mary Evans Picture Library, 
picture-alliance/akg-images, Sammlung Schiff Classic, Klaas Krijnen 
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Erst Franzose, dann Engländer 
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HMS Implacable: versenkt, aber nicht vergessen 


Die Duguay-Trouin war ein Zweidecker-Linienschiff wie aus dem Lehrbuch: 74 Kanonen, modernste 
Ausrüstung, Kupferung des Unterwasserschiffes, und der Stapellauf gelang auch in einem vollen Jahr: 
1800. Eingegliedert in die französisch-spanische Flotte, entzog sie sich in der großen Seeschlacht vor 
Trafalgar dem britischen Zugriff, musste dann aber im Gefecht bei Kap Ortegal die Flagge streichen. Die 
Briten setzten die Duguay-Trouin instand und nannten sie Implacable, die fortan in der Royal Navy 
diente. 1871 als Schulschiff in Lion umbenannt, fiel sie einer neuen Regelung zum Opfer: Seit 1902 ist Se- 
geltraining nicht mehr integraler Bestandteil der Navy-Ausbildung, sodass die Lion plötzlich keine Auf- 
gabe mehr hatte. Verschiedene Gönner bemühten sich zwar um ihren Erhalt, doch Konkurrenz wie 
HMS Victory zog mehr Aufmerksamkeit und somit Gelder auf sich. Schließlich wurde die geschichts- 
trächtige Lion, die bis zu ihrem Ende Eigentum der Admiralität blieb, am 2. Dezember 1949 im Ärmel- 
kanal versenkt - und ist seitdem Mahnung, behutsamer mit historischen Schiffen umzugehen. Das Foto 
zeigt Ex-Implacable im Jahre 1920. AK 
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Serie Deutsche Schiffe 


Torpedo boota SACH 


Log 


Nu neuer Verzinkung gege 1 Korrosion 


ie Elbinger Schichau-Werft war beim 

Bau von Torpedobooten der Kaiserli- 
chen Marine ganz vorne, nachdem intensive 
technische und militärische Erprobungen 
die hohe Seefähigkeit ihres Typs unter Be- 
weis gestellt hatten. So sind 1884 dort die 
Boote S 7 bis S 13 geordert worden, die in- 
nerhalb von fünf Monaten vom Stapel liefen 
und in der zweiten Jahreshälfte 1885 in 
Dienst gestellt wurden. Mit einer Verdrän- 
gung von 98 Tonnen hatte man sie gegen- 
über den Vorgängern S 1 bis S 6 (86 Tonnen) 


in ihrer Größe zwar kaum verändert, doch 
erhielten die in Querspant-Stahlbauweise 
hergestellten neuen Boote eine Verzinkung 
gegen Korrosion. Als Antriebsanlage kam 
eine Dreifach-Expansionsmaschine zum 
Einbau, die über einen dreiflügeligen Pro- 
peller das Boot, wie erste Abnahmefahrten 
zeigten, auf 20,27 Knoten brachte. Weil die 
Ingenieure die Kesseltechnik verbessert hat- 
ten, erreichten die Torpedobobte trotz redu- 
zierten Kohlenfassungsvermögens einen er- 
höhten Fahrbereich. Bewaffnet mit drei 35,6- 


Zentimeter-Iorpedorohren und zwei 3,7- 
Zentimeter-Revolverkanonen, fuhren ein 
Offizier und 15 Mann als Besatzung. Nach 
Erprobungen mussten die Boote bei einem 
forcierten Dauereinsatz nach Trondheim 
dann ihre Leistungsfähigkeit unter Beweis 
stellen. Die Hälfte der Serie S7 bis S 23 wur- 
de schon vor dem Ersten Weltkrieg außer 
Dienst gestellt, die andere Hälfte diente 
mehrheitlich als Hafentorpedo-, Wacht-, 
Schul- und Zielboote mit neuen Bezeich- 
nungen als Tender. AK 


Foto: Sammlung GSW 


Aus der Kombüse 


Heute: Labskaus mittelalterlich 


Einst Resteessen, heute eine Delikatesse: 
Labskaus, hier mit Spiegelei 


5 RT Së dem frühen Mittelalter galt Labs- 
kaus als das Seemannsessen schlecht- 


hin, und man witzelte, der Matrose fände 
darin alles wieder, was er im letzten Jahr 
verloren habe. Also eine muntere Mant- 
sche, deren Bestandteile ursprünglich Pö- 
kelfleisch, Zwieback, Zwiebeln und He- 
ringe waren. Kartoffeln (statt Zwieback), 
Gurken und Rote Beete sind Zutaten aus 
späteren Zeiten. Wir widmen uns hier 
dem aus dem Mittelalter stammenden, 
mehrfach überlieferten Ur-Labskaus, wol- 
len aber auf Gurken und Rote Beete nicht 
verzichten: Fleisch mit Zwiebeln gar ko- 


Zutaten (für 4 Personen) 

400 g gepökelte Rinderbrust 

1 kg Zwieback (zerstampft) 

4 Zwiebeln (gehackt) 

4 Knoblauchzehen (gehackt) 

6 Heringsfilets (gewässert, 
kleingeschnitten) 

3 Essiggurken (gehackt) 

250 g eingelegte Rote Bete 


chen und fein hacken, den Zwieback mit 
Pökelbrühe zu einem dicken Brei anrüh- 
ren. Fett in einem Topf zerlaufen lassen, 
alles dazugeben und unter ständigem 
Rühren erhitzen, mit Pfeffer abschme- 
cken. Dazu sollte man feinherbes Bier rei- 
chen. Guten Appetit! GSW 


Foto: picture-alliance/Westend61 


Buchtipp 


SS Normandie 


Größtes und schnellstes Passagierschiff 


“NORMANDIE < 


bis heute als das schönste Kreuzfahrt- 
schiff gilt. Das Heft bietet auf 52 Seiten 
zwar nicht viel Text, dafür aber viele 
Fotos, Abbildungen und detaillierte 
(Riss-)Zeichnungen. Dieses Werk setzt 
dem Schiff ein optisches Denkmal zum 
Schwelgen und macht es für den Leser 
plastisch. AMu 


ie SS Normandie war zur Zeit ihres 

Dienstantritts 1935 das größte und 
schnellste Passagierschiff. Sie entstand im 
französischen Saint-Nazaire und steuerte 
139-mal von Le Havre aus New York an. 
Während des Zweiten Weltkriegs beschlag- 
nahmten die Amerikaner sie und gaben ihr 
den Namen USS Lafayette. 1942 fing sie 


Feuer und versank auf dem Grund des 
Hudson River. Obwohl sie geborgen wur- 
de, ging sie im Oktober 1946 aus Kosten- 
gründen auf den Schrottplatz. 

Im vierten Heft der Serie Liners des 
niederländischen Lanasta-Verlags widmet 
sich Autor Arne Zuidhoek diesem franzö- 
sischen Juwel, das wegen seines Designs 
und des aufwendigen Interieurs Kennern 


Zuidhoek, Arne: Liners No. 04 - 
Normandie. 52 Seiten, 

Emmen 2018, 16,95 Euro. 
Bezugsquelle: 
Fachbuchhandlung Schmidt, 
Tel. 089 703227, 
www.christian-schmidt.com 


Uiig terari meer 


Arne Zuidhock 


Foto: Interfoto/ Fabian von Poser 


Meere vermitteln den Eindruck von 
Unendlichkeit und vom Diesseits 
losgelöster Empfindungen 


„DasMeer ist keine 
Landschaft, es ist 
das Erlebnis der 
Ewigkeit“ 


Thomas Mann, deutscher 
Schriftsteller (1875-1955) 
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Das Leben als Abenteuer 


Zum Tod von Hans-Peter Jürgens 


er 15-Jährige konnte sein Glück kaum 

fassen, als er, mit dem Nötigsten ver- 
sorgt, im Mai 1939 Schiffsjunge auf dem 
stolzen Frachtsegler Priwall wurde, der auf 
dem Weg ins chilenische Valparaiso Kap 
Hoorn umsegelte, das Jürgens vom ersten 
Augenblick an faszinierte. Vom Beginn des 
Krieges überrascht, wurde die Bark inter- 
niert, und für den Jugendlichen begann ei- 
ne abenteuerliche Odyssee durch verschie- 
dene Kriegsgefangenenlager, aus denen er 
nach sieben Jahren nach Deutschland zu- 
rückkehrte. Zunächst in der Fischerei und 


Die 17 letzten 
lebenden Kap 
Hoorniers im 
Jahr 2004 vor 
Auflösung der 
deutschen Sek- 
tion. In der Mitte 
stehend Hans- 
Peter Jürgens 
(7. v. li.) 


Frachtschifffahrt tätig, erfüllte sich Jürgens 
1953 seinen Traum, Kapitän auf Großer 
Fahrt zu werden. Er fuhr fortan Schiffe 
der Bremer Dampfschifffahrtsgesellschaft 
„Hansa“ und arbeitete danach 30 Jahre lang 
als Lotse in und um Kiel, das für ihn zur 
Heimat werden sollte. Im Ruhestand mach- 
te er sich als autodidaktischer Maler mari- 
timer Motive sowie als Illustrator, Autor 
und Übersetzer einen Namen. Der letzte 
Überlebende der legendären Kap Hoor- 
niers ist am 15. Oktober im Alter von 
94 Jahren in Kiel gestorben. GSW 


Foto: picture-alliance/dpa 


MARITIMES PANORAMA 


Foto: Sammlung GSW 


Kai erg Geburtšta 


"in der Marine 


s war immer ein besonderes Ereignis, 
wenn Kaiser Wilhelm II. seinen Ehren- 
tag beging. Dann fanden an allen Marine- 
standorten stets eindrucksvolle Paraden der 
Marine-Landeinheiten mit Abordnungen 
der in den Häfen liegenden Schiffe statt. Die 
ausrichtenden Städte prangten im Flaggen- 
schmuck, und selbstverständlich hatten alle 
Schiffe über die Toppen geflaggt: Über den 
Masten wehte die Reichskriegsflagge als 
Toppflagge, während vom Bug über die 
Masttoppen bis zum Heck die Signalflaggen 
jeweils abwechselnd (zwei Flaggen und ein 
Wimpel) aufgezogen waren. 
An dieser Gala beteiligten sich auch 
ausländische Kriegsschiffe, wenn sie ge- 
meinsam mit deutschen Kriegsschiffen im 


Hafen lagen. Für alle Besatzungen war 
„Sonntagsroutine” angeordnet: Nach dem 
Reinschiff hieß es „Umziehen in Anzug 
blau, Exerzierkragen, seidenes Tuch, Klar- 
machen zur Kommandantenmusterung!” 
Der Kommandant wies auf die Besonder- 
heit dieses Tages hin und beendete seine 
Ansprache mit einem dreifachen „Hurra!”. 

Nach einem reichlichen Mittagessen 
und einer Flasche Bier für jeden Mann war 
dienstfrei befohlen. Befand sich ein deut- 
sches Kriegsschiff in einem ausländischen 
Hafen, so wurden die dort lebenden Deut- 
schen zur Feier an Bord eingeladen. Ein 
solches ungezwungenes Beisammensein 
zeigt das Foto des Schulschiffes SMS 
Stosch in einem Mittelmeerhafen. AK 


Buchtipp 


Rudolph Brommy 
1848 und die erste deutsche Marine 


ie Autoren stellen in dieser Biografie 

die durchaus provokante Frage, ob 
Brommy ein „Admiral der Revolution” ge- 
wesen sei. Am Ende ist klar: Nein, das war 
er nicht. Er war Diener eines Reiches, das 
es zwar faktisch nicht gab, dessen Institu- 
tionen aber — wenn auch nur vorüberge- 
hend - daran geknüpft waren. Außerdem 
war die 1848er-Revolution bereits vorbei, 
als Brommy in Frankfurt eintraf und seine 
Arbeit als Organisator der ersten deut- 
schen Marine aufnahm. Schon im Juni 
1849 meldete ein Teil der Flotte Kriegsbe- 
reitschaft, und ebenso 
wie Brommy den Flot- 
tenbau als sein Lebens- 
werk betrachtete, so 
musste er im Scheitern 
der Marine 1852 letzt- 
lich sein persönliches 
Scheitern erkennen. 
Das Verdienst von 
Frank Ganseuer und 
Erwin Wagner liegt 
vor allem darin, unter 
Auswertung umfang- 
reichen Quellenmate- 
rials einen von allge- 
meinen Klischees gelösten und somit ge- 
schärften Blick auf den gebürtigen Sachsen 
zu werfen. Mit zahlreichen Illustrationen, 
einem starken Anmerkungsapparat und 
ausführlichem Literaturverzeichnis. 


Ganseuer, Frank; 
Wagner, Erwin: 
Carl Rudolph 
Brommy - Admiral 
der Revolution? 
184 Seiten, Ham- 
burg 2018, 14,95 
Euro 


Foto: Tamm Media 
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Maritime Klassiker 


Ein Hauch von Luxus 


eefahrt ist ohne exakte Zeitmessung nicht möglich, 
Uhren haben daher die Nautik erheblich erleichtert 


ven” und „Bremerhaven“ ist der be- 


„Cuxhaven“ (links) und 
„Bremerhaven“ garan- 
tieren mit Eisenbahn- 

Minuterie und veredel- 

tem Handaufzug 

höchste Präzision 


und vereinfacht. Die Pforzheimer Uhren-Manufaktur 
Laco hat jetzt historische Stücke zum Vorbild für eine 
Kreation genommen, die Tradition und Moderne ver- 
eint. Mit dieser neuen Marineuhr kombiniert Laco 
Funktion und Design zweier Seefahrtklassiker: ihrer 
Taschenuhr aus den 1940er-Jahren und eines Modells, 
das Besatzungsuhren des U-Bootes U 1 ähnelt. Hand- 
aufzug, Ziffernblatt und Gehäuse entsprechen in ihren 
Grundzügen den Vorgängern, optisch wurde die mo- 
derne Armbanduhr „Made in Germany“ jedoch mo- 
difiziert. Glanzpunkt der beiden Varianten „Cuxha- 


sonders große Sichtboden, der den 
Blick auf das veredelte Werk freigibt. 
Laco bietet zwei Modelle der Neuheit 
mit einem Durchmesser von 42,5 Mil- 
limetern an: Ein weißes Zifferblatt und 
ein cremefarbenes Lederarmband zieren 
die helle Variante „Cuxhaven“, während 
die dunkle Ausführung „Bremerhaven“ 
mit schwarzem Zifferblatt und schwarzem 
Band versehen ist. Beide Neuheiten spiegeln vergan- 
gene Zeiten wider und erscheinen doch in einem zeit- 
gemäßen Maritim-Look (www.laco.de). 


Fotos: Laco 


Foto: picture-alliance/dpa/dpaweb 


5.000 Jahre Seefahrt 


Wikingerschlit entdeckt 


Grabbeilage eines Häuptlings? 


So gut erhalten 
wie das in Byg- 
doy bei Oslo 
ausgestellte 
Oseberg-Schiff 
ist der Fund 
zwar nicht, aber 
dennoch bemer- 
kenswert 


xperten des norwegischen Instituts für 

Kulturgüterforschung (NIKU) haben in 
rund 50 Zentimeter Bodentiefe im Südosten 
Norwegens ein etwa 20 Meter langes Schiff 
entdeckt, über dem ein Grabhügel gelegen 
hatte, der durch landwirtschaftliche Arbeiten 
im Lauf der Jahre bereits abgetragen war. Das 
Schiff, das offenbar als Grabbeilage für einen 
hochrangigen Wikinger gedient hatte, ist in 
seinem unteren Teil und im Bereich des Kiels 
noch gut erhalten und soll nun mit den mo- 
dernsten Mittel der Archäologie wissen- 
schaftlich untersucht und ausgewertet wer- 
den. Die Forscher versprechen sich von dem 
Fund zum einen weitere Aufschlüsse über 
den Bootsbau und zum anderen über Bestat- 
tungsbräuche der Wikinger. GSW 


Briefe an die Redaktion 


Hätten Sie's 
gewusst? 


Schiff Classic Jahrbuch 2019 

Vielen Dank für das Schiff Classic Jahrbuch 2019. 
Das Heft ist echt absolut spitzenmäßig, sowohl von 
der Gestaltung her als auch vom Inhalt. Da bin ich 
echt schon auf die nächste Ausgabe total ge- 
spannt. Dietmar Schwarz, per E-Mail 


Kreuzer Königsberg, 

Schiff Classic 6-2018 

Ein hervorragender Text über das Schiff und sein 
Schicksal, der weit über das hinausgeht, was mir 
bekannt war. Vielen Dank dafür und zugleich die 
Bitte, bald auch die Schwesterschiffe Köln und 
Karlsruhe vorzustellen. Dann ist die K-Klasse kom- 
plett! Hendrik Overmans, Hildesheim, per E-Mail 


RI eet ` emie Schiff Classic 


Am Neujahrstag 1683 hisste Major Otto Friedrich von der Groeben die Ich finde Schiff Classic mit der Mischung aus Ge- 
brandenburgische Flagge an der Goldküste (heute: Ghana). schichtsthemen, Schiffsbiografien, aktuellen Be- 
richten (wie in der letzten Ausgabe über den Yacht- 
Der erste deutsche Tender (Bei- oder Begleitschiff) war der 1905 auf der Papenburger Nachbau) und Wracks etc. richtig gut. Auch die 
Meyer-Werft vom Stapel gelaufene Artillerie-Tender Fuchs (429 BRT). neue Serie über Marinefilme ist eine echte Berei- 
cherung. Nur der Modellbau ist verschenkter Platz. 
Die Fahrten, die vor allem der britische Kapitän James Cook aufder Aber das ist meine Meinung (ich bin kein Modell- 
Suche nach dem sagenhaften „Terra Australis“ unternahm, leiteten eine neue Welle von bauer). Ole Hinrichsen, Glückstadt, per E-Mail 
Entdeckungsreisen im 18. Jahrhundert ein. 
Schreiben Sie an: 
In den 1880e r-Jahren waren die Ufer von Lower Manhattan in New York fast vollständig redaktion@schiff-classic.de 
mit rechtwinklig zum Land gebauten Anliegeplätzen gesäumt. oder: Schiff Classic, a 
Postfach 400209, 80702 München 
Tarpon war die Bezeichnung für ein Klein-U-Boot-Projekt der Kriegsmarine, das zwei Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der 
u Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe 
Torpedos vor dem Bootskörper tragen sollte. aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden 


Meinungsspektrums sinnwahrend zu kürzen. 
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Für de Ost- und-Nordsee geplänt,konstruiertund-gebaut, Kkamerrdie-Unterseeboote 
nichtnur.dort, sondern auch in entfernteren Seegebieten zum Einsatz, wo sie sich 
mit ihren-Besatzungen’ebenfalls uneingeschränkt bewährten. Die U-Boote der Klasse 
206/206A wurden alle inden 1970er -Jahren in-Dienst gestellt und mittlerweile von 
der Klasse 212 abgelöst Von Fregattenkapitän a.-D. Hans Karr 
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UMGEKNOPFT: U 23 (5172) zeugteab” - 
1975:vom hohen technischen Stand der == 
—hundesdeutschen:U-Boot-Waffe. Nach-sei 
‚nem Umbau zur Klasse-206A wurde es mit 
(S 173) im Jahr 2011: an die kolumb 


SCHIFFClassic 1/2019 u = = > es ege, nm 


TITELTHEMA 


er Verlauf des Zweiten Weltkriegs hat- 
D: die weitreichenden taktischen und 

operativen Möglichkeiten des Waffen- 
systems U-Boot bestätigt, sodass schon bei 
den ersten Überlegungen für neu aufzustel- 
lende deutsche Seestreitkräfte Anfang der 
1950er-Jahre U-Boote vorgesehen waren. 

Die Denkschrift von Konteradmiral a. D. 
Gerhard Wagner über den „Aufbau eines 
deutschen Marinekontingents im Rahmen 
deutscher Teilnahme an der Verteidigung 
Europas“ vom März 1951 („Wagner-Denk- 
schrift“) verzeichnete 24 kleinere U-Boote 
zum Schutz der westlichen Ostseeküsten 
(Kernauftrag: Abwehr sowjetischer Angriffs- 
unternehmungen sowie Stören und Unter- 
brechen des sowjetischen Nachschubver- 
kehrs in der Ostsee). 

Nach dem NATO-Beitritt der Bundesre- 
publik Deutschland genehmigte im Juli 1955 
der Deutsche Bundestag für die neue deut- 
sche Marine den ersten Schiff- 
bauplan, unter anderem mit 
zwölf U-Booten. Die Größe der 
U-Boote war durch die Pariser 
Verträge zunächst auf 350 Ton- 
nen begrenzt. Später wurde die 
Tonnagebegrenzung auf 450 Ton- 
nen angehoben. Da die U-Boote 
erst konstruiert und gebaut wer- 
den mussten, beschloss man als erste Maß- 
nahme, drei im Mai 1945 versenkte U-Boote 
der Typen XXIII und XXI zu heben, diese in- 
stand zu setzen und bis zum Zulauf der 
Neubauten als Erprobungs- und Schulboote 
zu verwenden. Diese Einheiten stellten als 
Hai, Hecht und Wilhelm Bauer 1957 und 1960 
in Dienst. 

Den Auftrag für den Schiffsentwurf der 
U-Boote-Klasse 201 (395 t/433 t, 42,40 m, 
10 kn/17 kn), so die marineinterne Bezeich- 
nung der neuen U-Boote, erhielt das Inge- 
nieur Kontor Lübeck (IKL). Eine der wesent- 
lichen Forderungen war eine amagnetische 
Bauweise, um in den flachen Gewässern des 
Einsatzgebietes die Minengefahr durch 
Grundminen mit Magnetzünder zu reduzie- 
ren. Des Weiteren sollten die als Einhüllen- 
boote (das heißt, der Druckkörper ist zu- 
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ALTER KRIEGER: U-Wilhelm Bauer (Ex U 2540), 


ein Boot der XXI-Klasse (Kriegsmarine), war 


ebenfalls bis zum Zulauf der neuen Generation e 
„Übergangsboot“ und liegt heute als Museums- 
Foto: pieture-alliance/WZ-Bilddienst 


boot in Bremerhaven 


gleich auch die Außenhaut) ausgelegten 
U-Boote möglichst geräuscharm operieren 
können. 

Mit der Kiellegung von U 1 begann am 
8. Juni 1960 bei den Howaldtswerken in Kiel 
der deutsche Nachkriegs-U-Boot-Bau (ab 
20. März 1962 beim 1. U-Boot-Geschwader 
in Kiel). U 2 setzte am 3. Mai des gleichen 
Jahres Flagge und Wimpel. Nach einer vor- 
läufigen Abnahme durch die Marine ging 
U 3 am 10. Juli 1962 als Leihgabe nach Nor- 
wegen, wo es als Kobben in Dienst gestellt 
und als Ausbildungs- und Schulboot ver- 
wendet wurde. Nach Rückgabe setzte U 3 
am 20. Juni 1964 wieder die deutsche Flagge. 
Der offene, nur durch eine Reling gesicherte 
Fahrstand an der Vorderkante des Turmauf- 
baus gab den drei U-Booten der Klasse 201 
eine markante und charakteristische Silhou- 
ette. Mitte 1962 zeigten sich mit zunehmen- 
dem Umfang auf U 1 und dann auch auf U 2 


„Die See muss schon im Frieden 


berücksichtigt werden, um im Ernst- 


fall zu ihrem Recht zu kommen“ 


Vizeadmiral Friedrich Ruge, erster Inspekteur der Bundesmarine 


starke Korrosionserscheinungen. Die Ursa- 
che ließ sich auf den verwendeten amagneti- 
schen Stahl zurückführen. Als Sofortmaß- 
nahme wurde aus Sicherheitsgründen die 
Jauchtiefe auf 40 Meter beschränkt. In der 
weiteren Folge kam es im Sommer 1963 zur 
Außerdienststellung und Verwertung bei- 
der U-Boote. 

U 3 hatte eine etwas längere aktive Le- 
benszeit. Als Schulboot bei der U-Boot-Lehr- 
gruppe in Neustadt/Holstein war es bis zum 


15. September 1967 noch im Dienst verblie- 
ben. Nach Anspreng- und Druckversuchen 
folgte das im U-Boot-Druckdock zerstörte 
U-Boot aber 1971 ebenfalls seinen beiden 
Schwestern in den Hochofen. 


Zweite Bauserie 

Den U-Booten U 1, U 2 und U 3 schloss sich 
mit U 4 bis U 8 nahtlos eine zweite, modifi- 
zierte und umkonstruierte Bauserie an, wel- 
che die Bezeichnung Klasse 205 (419 t/455 t, 
44,03 m, 10 kn/17 kn) erhielt. Die U-Boote 
besaßen eine andere Turmform. Neuere und 
modernere Anlagen machten infolge ihres 
größeren Platzbedarfs eine leichte Verlänge- 
rung notwendig. Um die Korrosionserschei- 
nungen zu vermeiden, erhielten die Boots- 
körper als Schutz eine Spritzverzinkung. Die 
fünf U-Boote stellten von Ende 1962 bis Mitte 
1964 beim 1. U-Boot-Geschwader in Dienst. 
Alle U-Boote gingen zwischen Mai und Ok- 
tober 1974 außer Dienst und wurden später 
verkauft und verschrottet. 

Die Anfangsphase der neuen deutschen 
U-Boot-Waffe war nicht gerade optimal ver- 
laufen. Wesentlichen Anteil daran hatte die 
Stahlmisere. Auch anderweitig musste man 
viel Neuland betreten und Kinderkrankhei- 
ten jeglicher Art überwinden. Erst nach Ent- 
wicklung eines neuen amagnetischen Stahls 
und nach dessen Langzeiterprobung setzte 
man daher den U-Boot-Bau mit U 9 bis U 12 
als modifizierte Klasse 205mod (419 t/455 t, 
44,00 m [U9, U 10] beziehungsweise 45,80 m 
[U 11, U 12], 10 kn/17 kn) fort. 

Mit neuem, amagnetischem Stahlrumpf 
und moderneren Feuerleitanlagen brachten 
sie endlich den lang ersehnten Fortschritt 
und waren die ersten voll brauchbaren und 
einsatzfähigen U-Boote der Bundesmarine. 
Gegenüber ihren unmittelbaren Vorgängern 
hatten sie einen veränderten, schmaler aus- 
geführten Turmaufbau. Dadurch ließ sich 
auf Sehrohrtiefe und bei Schnorchelfahrt der 


Wellenwiderstand erheblich vermindern (In- 
dienststellungen 1967 bis 1969). 

Ebenfalls zu dieser Klasse 205mod zähl- 
ten noch die U-Boote U 1 (II) und 2 (WM. 
Die Ersatzbauten für die im Juni und August 
1963 außer Dienst gestellten Namensvorgän- 
ger kamen bereits ab September 1964, die al- 
lerdings aus gewöhnlichem magnetischem 
Schiffbaustahl gefertigt waren. Beim Bau 
konnten Innenteile von 1 (I) und 2 (1) 
wiederverwendet werden. Sie sind quasi als 
Neubau zu werten und setzten am 11. Okto- 
ber 1966 (U 2) und 26. Juni 1967 (U 1) Flagge 
und Wimpel. 

Alle sechs U-Boote der Klasse 205mod 
waren im 1. U-Boot-Geschwader in Kiel zu- 
sammengefasst. Sie nahmen regelmäßig an 
Torpedoschießabschnitten und NATO-Ma- 
növern teil und stellten dabei ihre Leistungs- 
fähigkeit unter Beweis. Zahlreiche längere 
Auslandsreisen führten die U-Boote nach 
Frankreich und Großbritannien sowie in et- 
liche Häfen im Nord- und Ostseebereich. Zu- 
sammen mit den 18 U-Booten der Klasse 206, 
die ab April 1973 der Flotte zuliefen, bildeten 
sie fast drei Jahrzehnte lang die neue deut- 
sche U-Boot-Waffe. 

In den Jahren 1991 bis 1993 gingen die 
U-Boote U 9, U 10 und U 11 außer Dienst. Sie 
sind als Museumsboote im Technikmuseum 


RA e Mr 
VOM SEEKRIEG GEPRÄGT: 
Konteradmiral a. D. Gerhard 
Wagner besaß als Verfech- 
ter der „modernen Flotte“, 
wie sie einst Admiral Karl 
Dönitz geformt hatte, eine 
zentrale Funktion beim 
Aufbau der U-Boot-Waffe in 
den 1950er-Jahren 


handlung denen Konploxon aollten soin: 
Dio Zrhaltung den Frieden 


Sinn und Aussicht ainan ni14tärischen Doitrags 
und Immni= 


a ai Soziala und politisoho zu 


PE Arena Be RE ERLERNEN 


Foto: Sammlung GSW begeestert 


ip Amine y Jee A Ya 
Land. 2-5. eh, Benn - Zeg 
uugobeni für die Behandlung eines deutschen 
wilitlriuchen Jeitragen. Dieser Mitrag kann nicht isoliert fiir sich 
betrachtet werden. Zr int dam Iosamtkguplax ker Inneren und unseren 
Politik eingeordnet, Bot dor Erbrtorung der militirinohen ?rage kohren 
allo ungeiönten Probloas der Politik nieder. Dio lenichtapunkte der Be- 


-  REAKTIVIERT: U-Hecht (S 171, 
= © Ex U 2367, im Bild) und U-Hai 
(S 170, Ex U 2365), das am 

14. September 1966 durch 
Tauchunfall in der Nordsee sank, 
waren XXlll-Boote der Kriegsma- 
rine und dienten als Erprobungs- 
und Schulboote Foto: Sammlung GSW 


Wie schon bei ihren Vorgängern 


SH N titt siorwig den deutschen Vo. rpara ` y . s 
N Bine uturko funktionierende internationale war die amagnetische Bauweise ei- 
KEE, Denokrutie . 
2 EE die ne Grundforderung, um in den fla- 
` parı ichen und utentoblegeriichan DEA? E S $ 
nd Sicherheit, chen Gewässern des Einsatzgebie- 
tes von Nord- und Ostsee die Mi- 
nengefahr durch Grundminen mit 
Die Begenwürtiren jofshren, wie sie aus dam Unten ärohen, können 


durch einen deutschen militärischen Beitrag nicht aus der Wolt go- 
gchafft oder much nur gonildort worden. Jade deutsche Aufrlintung kann, 
wenn gie ungestört bleibt, erst zukünftigen Gefahren begamen. Die 


POLITISCHER RAHMEN: Ausschnitt aus 
der „Himmeroder Denkschrift“ vom Oktober 
1950 mit politischen Vorgaben, welche die 
„Wagner-Denkschrift“ in militärisches Po- 
tenzial umsetzte, das auch 24 U-Boote ein- 
schloss Foto: Sammlung GSW 


Speyer (U 9), im Deutschen Marinemuseum 
Wilhelmshaven (U 10) und als U-Boot-Mu- 
seum in Burgstaaken/Fehmarn (U 11) erhal- 
ten geblieben. Das Anfang der 1990er-Jahre 
zu einem Sonarerprobungsträger umgebau- 
te U 12 blieb noch bis Juni 2005 in Fahrt und 
wurde danach verschrottet. 

Nahezu parallel zum Bau der Klasse 
205m.od liefen die Planungen für eine Folge- 
klasse. Vorstudien für dieses neue Vorhaben 


gab es bereits im Jahr 1962. Im Juli 1964 er- 
hielt das IKL dann den Auftrag, U-Boote der 
Klasse 206 zu entwerfen, so die marineinter- 
ne Bezeichnung der neuen U-Boote. 


Magnetzündern zu reduzieren. Die 
wieder als Einhüllenboote ausge- 
legten U-Boote sollten nochmalige 
Optimierungen hinsichtlich ihrer Geräusch- 
armut erhalten. Weiterhin war geplant, die 
Tonnage auf 450 Tonnen zu vergrößern und 
eine leistungsstärkere Batterie einzubauen. 


Neu: Minengürtel 
Drahtgelenkte Torpedos und eine verbesser- 
te Sensorik sowie modernere Ortungs- und 
Feuerleitanlagen sollten die Kampfkraft er- 
höhen. Für die Mitnahme von Seeminen 
wurde ein auf das Vorschiff überstülpbarer 
Minengürtel vorgesehen. Dadurch konnte 
man vermeiden, dass die Mitnahme von Mi- 
nen zu Lasten der Torpedokapazität geht. 

Mitte 1967 waren die Entwurfsarbeiten 
für die Klasse 206 abgeschlossen. Im März 
1968 gingen die Boote in die Ausschreibung. 
Der Vertragsabschluss zum Bau von U 13 bis 
U 24 kam im Juni 1969 mit den Howaldts- 
werken-Deutsche Werft (HDW) in Kiel als 
Generalunternehmer und den Rheinstahl 
Nordseewerken (RNSW) in Emden als Sub- 
unternehmer zustande. In den Jahren 1972/ 
73 sollten die U-Boote zulaufen. Zudem be- 
stand für sechs weitere Einheiten eine Opti- 
on, die dann im März 1970 auch wahrge- 
nommen wurde. 

Am 19. April 1973 stellten mit U 13 und 
U 14 die beiden ersten Einheiten in Dienst. 
Mit den Indienststellungen von U 26 und 
U 30 am 13. März 1975 sowie U 23 am 2. Mai 
1975 war das Bauvorhaben beendet. Dem 
neu aufgestellten 3. U-Boot-Geschwader in 
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Eckernförde wurden die Boote U 13 bis U 24 
zugeteilt. Die Boote U 25 bis U 30 ergänzten 
dann das bislang aus den sechs U-Booten der 
Klasse 205mod bestehende 1. U-Boot-Ge- 
schwader in Kiel. 


In israelischer Marine 

In diesem Zusammenhang sei auch noch 
auf eine Version der Klasse 206 hingewiesen 
— die israelische Gal-Klasse ( 540 t/670 t, 
48,90 m, 11 kn/17 kn). Drei Einheiten baute 
in Lizenz die britische Werft Vickers in Bar- 
row. In den Jahren 1976 und 1977 stellten sie 
bei der israelischen Marine als Gal, Tanin und 
Rahaw in Dienst. Die Einheiten sind mittler- 
weile durch die Ende der 1990er-Jahre in 
Deutschland produzierten drei U-Boote der 
Dolphin-Klasse ersetzt worden. 

Wie bereits erwähnt, waren die U-Boote 
der Klasse 206 Einhüllenboote mit verbesser- 
tem, amagnetischem Stahl. Der für eine Be- 
triebstauchtiefe von 100 Metern ausgelegte 
Druckkörper hatte eine Länge von rund 
33 Metern. In ihm waren die Besatzung so- 
wie alle lebenswichtigen Anlagen und Gerä- 
te untergebracht. Nach achtern schlossen 
sich die Tauchzelle 1, die beiden hinteren Tie- 
fenruder und die dreiflügelige Schraube mit 
dahinterliegendem Seitenruder an. Vor dem 
Druckkörper hatte man in der fülligen Bug- 


16 


verkleidung oben die Kreisbasis der Sonar- 
anlage platziert sowie unten die Tauchzellen 
2,3 und 4. Die hier ebenfalls vorhandenen 
vorderen Tiefenruder waren löffelförmig 
ausgebildet und einziehbar. Durch den frei 
durchfluteten Raum führten die acht Torpe- 
doablaufrohre. Diese waren neben dem 


Turmluk und dem im Vorschiffsbereich be- 
findlichen Batteriemontageluk die größten 
Druckkörperdurchbrechungen. 

Ein fest auf die Welle geschalteter Elek- 
trofahrmotor Typ SSW VG 409/36-12D mit 
1.100 Kilowatt Leistung trieb die U-Boote der 
Klasse 206 an. Er erhielt seine Energie aus 
der Fahrbatterie, die in mehrere Teilbatterien 
im unteren Bereich des Druckkörpers in Hö- 
he von schiffstechnischer Zentrale, Operati- 
onszentrale und Wohnbereich der Besatzung 
eingebaut war. Zwei Viertakt-12-Zylinder- 
Dieselmotoren des Typs MTU MB 820S 1 mit 
einer jeweiligen Leistung von 440 Kilowatt 
erzeugten über fest angebaute Generatoren 
den notwendigen elektrischen Strom zum 


VEREINT: Die im Päck- 

chen am Tender längsseits 

liegenden U-Boote U 23, 

U 14 und U 24 (v. l. n. r.). 
Foto: Archiv Karr 


FAHRBEREIT: U 19 während einer 
Werfterprobungsfahrt im Oktober 

1973. Am 9. November 1973 stell- 
te das Boot in Dienst 


Foto: Archiv Karr 


BAUPROGRAMM U 13 BIS U 30 


Name Bord-Nr. Bauwerft 
U 13 S 192 HDW 
U 14 S 193 RNSW 
U15 S 194 HDW 
U 16 S 195 RNSW 
U 17 S 196 HDW 
U 18 S 197 RNSW 
U 19 S 198 HDW 
U 20 S 199 RNSW 
U 21 S 170 HDW 
U 22 S 171 RNSW 
U 23 S 172 RNSW 
U 24 S 173 RNSW 
U 25 S 174 HDW 
U 26 s175 RNSW 
U 27 S 176 HDW 
U 28 Sa RNSW 
U 29 S 178 HDW 
U 30 S179 RNSW 


Aufladen der Fahrbatterie. Den Maschinen- 
räumen schloss sich nach vorne die schiffs- 
technische Zentrale an. 

Über eine Vielzahl von Ventilen für Luft, 
ÖL, Wasser und Kraftstoff sowie den Schal- 
tern für die elektrischen Großanlagen lag 
hier die technische und tauchtechnische 
Steuerung des U-Bootes. Auch die Ruder- 
stände für die beiden Tiefenruder und das 
Seitenruder befanden sich in diesem Bereich. 


ee T A 


Kiellegung Stapellauf Indienststellung 
15.11.69 28.9.71 19.4.73 
1.3.70 1.2.72 19.4.73 
1.6.70 15.6.72 17.7.74 
1.11.70 29.8.72 gnai 
1.10.70 10.10.72 28.11.73 
1.4.71 31.10.72 19.12.73 
5I 15.12.72 SS 
SELA 16.1.73 24.5.74 
15.4.71 9.3.73 16.8.74 
18.11.71 233 26.7.74 
5.3.73 25.5.74 2.5.75 
20.3.72 26.6.73 16.10.74 
LL 23913 14.6.74 
14.7.72 20.11.73 13.3.75 
1.10.71 21.8.73 16.10.74 
4.10.72 22.1.74 18.12.74 
10.1.72 Sale 27.11.74 
5.12.72 4.4.74 ale 


Wieder weiter nach vorne lag die Opera- 
tionszentrale (OPZ). Von außen gesehen ist 
dies in etwa der Bereich des Turmaufbaus 
mit den Ausfahrgeräten und dem Turmluk. 
In der OPZ waren alle Bediengeräte für die 
Sensoren und Waffen untergebracht. Das 
zentral angeordnete Sehrohr diente als wich- 
tiger optischer Sensor bei Tauchfahrt. Im 
Schnorchelbetrieb konnte man über den 
Schnorchelmast ein zweites Sehrohr nutzen. 


TRAUM ALLER U-BOOT-MÄNNER: 

U 17 im Jahr 1997 fern von Ost- 

und Nordsee vor tropischer Kulisse 
Foto: Deutsche Marine 
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S KNOCHENJOB: Torpedo- 
‘ übernahme mithilfe 

. einer am Bug angehäng- 
ten Beladebühne über 
die beiden oberen Torpe- 
dorohre Foto: Archiv Karr 


An der Steuerbordseite der OPZ waren 


unter anderem die Gruppenhorchanlage zur 
passiven Seeraumüberwachung, die aktiv 
und passiv einsetzbare Weit-Sonar-Anlage 
für U-Boote (WSU) sowie die Passivsonar- 
anlage DUUX-2C und der Sonarortung- 
Warnempfänger VELOX vorhanden. Außer- 
dem befand sich hier das Radargerät. An der 
Backbordseite stand wiederum die Waffen- 
leitanlage M 8/8 für den Einsatz der Draht- 
lenktorpedos DM2A1. Den Funkraum und 
die Navigationsecke mit Koppeltisch hatte 
man ebenfalls auf dieser Seite eingebaut. 
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Toilette, Kombüse und die Wohnräum- 
lichkeiten der Besatzung schlossen sich nach 
vorne an. Nahtlos ging dieser Bereich in den 
Bugraum mit den Torpedorohren über. Bei 
Torpedoübernahmen musste der Wohnbe- 
reich total ausgeräumt werden. Über eine am 
Bug angehängte Bühne wurden die Torpe- 
dos über die beiden oberen Rohre in das 
leicht achterlastig gelegte Boot gezogen und 
dann von innen auf die jeweiligen Rohre ver- 
teilt - für die Besatzung Schwerstarbeit, wog 
doch ein Torpedo über eine Tonne, die man 
über Hebe- und Zugvorrichtungen zum Teil 
per Hand bewegen musste. 


Überzeugende Leistung 

Mit Ausnahme von U 13, U 14, U 19, U 20, 
U 21 und U 27 erfuhren die U-Boote der 
Klasse 206 in den Jahren 1987 bis 1992 Um- 
bauten zur Klasse 206A: modernes Sonar, ein 
Lagebearbeitungs- und Waffeneinsatzsys- 
tem, eine verbesserte Fernmeldeeinrichtung, 
eine leistungsfähigere Navigationsanlage so- 
wie ein optimiertes Arbeitsumfeld. Außer- 
dem kamen 1995/96 neue Torpedos. 

Die U-Boote der Klasse 206 waren über 
drei Jahrzehnte im Einsatz, nahmen an fast 
allen in der Nord- und Ostsee abgehaltenen 
NATO-Manövern teil und überzeugten die 
Bündnispartner von ihrer Leistungsfähig- 
keit. Sie simulierten Angriffe auf Schiffsver- 
bände und dienten den U-Jagdeinheiten als 
„Sparrings-Partner“. Die leisen und schwer 


U 20 IM BAU: Gut zu erkennen sind die 
Außenklappen der Torpedorohre. Der 

gekrümmte Schlitz diente zum Ein- und 
Ausfahren des steuerbord vorderen Tie- 
fenruders Foto: Deutscher Marinebund 


zu ortenden U-Boote zählten zu den begehr- 
ten Zielobjekten des U-Jagdpersonals auf 
Zerstörern und Fregatten. 

So erinnert sich der Verfasser aus seiner 
eigenen Bordzeit noch sehr genau an ein 
Fernschreiben eines amerikanischen Zerstö- 
rer-Kommandanten mit der darin enthalte- 
nen Bemerkung: „It is just unfair to fight 


IN EINSATZ UND 
AUSBILDUNG 


Die leisen, extrem schwer zu ortenden 
Unterseeboote der Klasse 206 zählten zu 
den begehrten Zielobjekten des U-Jagd- 
personals auf Zerstörern und Fregatten 
der Bundesmarine 


with such small submarines.“ Zum Hinter- 
grund: Die am Manöver teilnehmenden 
U-Boote der Klasse 206 waren während einer 
U-Jagdübung trotz der großen Zahl der in 
die Übung eingebundenen U-Jagdeinhei- 
ten mehrfach zum „erfolgreichen Torpedo- 
schuss” gekommen, ohne selbst entdeckt 
oder erfasst worden zu sein. 

Diese U-Boote sorgten auch für spektaku- 
läre Manöverüberraschungen. Im September 
1985 gelang es U 20, in Torpedoreichweite 
zu dem gesicherten US-Schlachtschiff Iowa 
zu kommen. Die Manöverleitung bestätigte, 


-m 


alte 11a, 80797 München © andrey pol 
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UNGEWOHNTE ANSICHT: Bei dem 
Auflieger in Kiel handelt es sich ver- 
mutlich um U 25 (S 174) 


dass die Iowa „versenkt“ wurde. Im März 
2001 konnte U 24 einen erfolgreichen „An- 
griff” auf den Flugzeugträger Enterprise 
durchführen. Auch hier hatten die Siche- 
rungskräfte das U-Boot nicht erkannt. 


Sprung über den Atlantik 

Den Sprung über den Atlantik schafften die 
U-Boote der Klasse 206A ebenfalls. U 17 und 
U 26 überquerten im Frühjahr 1997 in Beglei- 
tung des U-Boot-Tenders Meersburg den At- 
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der Bundesmarine 
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Typbezeichnung 
Einzelschiffe 
Bauwerften 
Verdrängung 
Länge 
Breite 
Tiefgang 
Tauchtiefe 
Besatzungsstärke 
Antrieb 
Antriebsleistung 
Geschwindigkeit 
Fahrbereich 
Bewaffnung 
Elektronik 


Foto: Archiv Karr 


lantik zu Übungen mit der US Navy. Diesen 
großen Erfolg wiederholten im Februar 1999 
U 15 und U 25. Die dritte und letzte Atlantik- 
überquerung glückte zwei Jahre später U 24 
und U 28. Ab den 1990er-Jahren waren Boote 
der Klasse 206A auch regelmäßig im Mittel- 
meer im Einsatz. Sie beteiligten sich an der 
NATO-Operation „Active Endeavour” und 
führten Seeüberwachungsoperationen im 
östlichen Mittelmeer durch. Doch dies waren 
nicht die ersten Einsätze in diesem Seegebiet. 
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Die Schiffe der 


Deutschen Marine 
1990 bis heute 
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TECHNISCHE DATEN U-Boot-Typ 206/206A 


U 13 
Klasse 206/206A 
18 (U 13 bis U 30) 
HDW, Kiel/RNSW, Emden 
498 t/max. 568 t 
48,62 m 
4,59 m 
4,30 m 
100 m 
22 Personen 
1 x Elektro-Fahrmotor/2 x Dieselmotor 
1 x 1.100 kW/2 x 440 kW 
11 kn/max. 17 kn 
4.500 sm bei 6 kn 
8 x Torpedorohr 


Radar, Sonaranlagen, Gruppenhorchanlage, 
Fernmelde- und Navigationseinrichtungen, 
Waffenleitanlage, Sehrohre 


Mit U 16 und U 29 verlegten bereits Anfang 
1979 erstmals nach dem Zweiten Weltkrieg 
wieder deutsche U-Boote in das Mittelmeer. 
Grund war ein sogenannter Torpedoschieß- 
abschnitt, in dem U 29 am 16. Mai 1979 den 
vor Kreta als Zielschiff liegenden Zerstörer 
Z 1 durch Torpedo sicher versenkte. 

Die nicht umgebauten Einheiten stellten 
in den Jahren 1996 (U 20), 1997 (U 13, U 14) 
und 1998 (U 19, U 21, U 27) außer Dienst und 
wurden in der Folge abgewrackt. Knapp 


Die Schiffe 
der Volksmarine 
1960 - 1990 


144 Seiten - ca. 270 Abb. 


Y GeraMond 


TITELTHEMA 


GEBALLTE TECHNIK: Die Tnne ké mit einer ‚ Vielzahl von Manome- 
tern, Ventilen und Schaltern zum Steuern des Bootes 


GESTERN UND HEUTE: Die „Dampfelektronik“ I in der Operations- 


zentrale (OPZ) der Klasse 206 ... 


zehn Jahre später begann ein zweiter Außer- 
dienststellungsschub. Mit U 28 (2004), U 26 
(2005), U 29 (2006) und U 30 (2007) verließen 
die ersten U-Boote der Klasse 206A die Flot- 
te. Im Jahre 2008 holten auch U 22 und U 25 
Flagge und Wimpel nieder. Während U 22 
verschrottet wurde, diente U 25 Ende 2011 
der Wehrtechnischen Dienststelle 71 der 
Bundeswehr zu Ansprengversuchen. 

Die sechs restlichen U-Boote der Klasse 
206A sollten noch bis zum Zulauf des zwei- 
ten Loses der Klasse 212A im Dienst bleiben 
oder schrittweise bis 2015 außer Dienst ge- 
stellt werden. Doch dann kam plötzlich alles 
ganz anders. Auch die Marine musste sich 
den Sparzwängen der Bundeswehr unter- 
ordnen, und das hieß, die Boote sofort aus 
der Fahrbereitschaft zu nehmen. Am 30. Au- 
gust 2010 liefen alle sechs Boote, nochmals 
in Formation fahrend, gemeinsam aus 
Eckernförde aus und verabschiedeten sich so 
von der Marine. 

Damit endete die 37-jährige Ära der Klas- 
se 206/206A in der Bundesmarine und der 
Deutschen Marine. Ganz von den Weltmee- 
ren wird die Klasse 206A aber noch nicht ver- 
schwinden. Mehrere ausländische Marinen 
zeigten Interesse am Erwerb der U-Boote, 
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Foto: Archiv Karr 


Foto: Archiv Kar Klasse 206A 

wobei Kolumbien beim Kauf das Rennen 
machte. Im August 2012 übernahm das Land 
die überholten und für die Bedürfnisse 
der kolumbianischen Marine umgebauten 
U-Boote U 23 und U 24. U 16 und U 18 nutz- 
ten die neuen Herren als Ersatzteillager. 


Weltweites Interesse 

Bereits 1997 sollten U-Boote aus der ersten 
Außerdienststellungsphase der Klasse 206 
verkauft werden. U 13 und U 14 hatten sogar 
schon die indonesische Flagge gesetzt, aber 
das Land machte dann doch wieder einen 
Rückzieher und annulierte den Kauf. 

Zurzeit (Oktober 2018) sind noch fünf 
U-Boote der Klasse 206A im Marinearsenal 
als Auflieger vorhanden. In Kiel liegen die 
ausgeschlachteten U-Boote U 16 und U 18 
sowie das zu Ansprengversuchen genutzte 
und dabei ungewollt versenkte, dann aber 
wieder gehobene U 25. Diese drei Einheiten 
werden wohl über kurz oder lang ebenso 
verschrottet werden wie das in Wilhelmsha- 
ven noch liegende Boot U 15. 

Für den ebenfalls dort vorhandenen Auf- 
lieger U 17 gibt es derzeit Bestrebungen, das 
U-Boot als Museumsboot mit Liegeplatz 
im Technikmuseum Sinsheim zu erhalten. 


.. und die moderne Ausrüstung auf den umgebauten U-Booten der 


SICHERHEIT GEHT VOR: U 18 


MODERNSTE ELEKTRONIK: Die Fensıläitenlage M 8/8 diente dem 
Einsatz der Drahtlenktorpedos 


Foto: Archiv Karr 


Foto: Archiv Karr — 
M e 


beim Eindocken in das Druckdock - EE 
im Marinearsenal Kiel für standard- ° — 
mäßige Sicherheitsüberprüfungen 

Foto: Deutsche Marine 
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Dies hätte die Klasse 206/206A allemal ver- 
dient! Neben den 24 U-Booten der Klassen 
205mod und 206 unterhielten die beiden 
U-Boot-Geschwader die U-Boot-Tender 
Lahn und Lech (2.663 t, 98,53 m, 22 kn). Ihre 
Aufgabe bestand fast ausschließlich darin, 
die U-Boote logistisch zu unterstützen. Bei 
Übungen und bei Fahrten in außerheimi- 
schen Gewässern waren auf ihnen Teile des 
Geschwaderstabes, Unterstützungsgruppen 
und Sanitätspersonal eingeschifft — Kojen- 
kapazitäten und Spindraum für die Besat- 
zungen inklusive. 

Insbesondere in Torpedoschießabschnit- 
ten mussten Lahn und Lech ein umfangrei- 
ches Aufgabenspektrum bewältigen. Sie wa- 
ren in allen Belangen logistischer Abstütz- 
punkt für die teilnehmenden U-Boote und 
für das Erprobungspersonal, dienten wäh- 
rend der Seephasen als Sicherungsschiffe in 
den Tauchquadraten und fungierten zu- 


gleich als Zielschiffe. Weiterhin waren die 
Tender dafür zuständig, die von den U-Boo- 
ten geschossenen Übungstorpedos zu ber- 
gen und zu lagern. Tender Lech war von 1968 
bis 1975 vorübergehend außer Dienst und als 


SUPERMODERNE 
NACHFOLGER 


Mit der neuen Klasse 212A hat die Marine 
einen weiteren Sprung nach vorn getan: 
Sie sind die weltweit ersten außenluft- 
unabhängigen U-Boote und die 
modernsten der Deutschen Marine 


Auflieger in der Reserveflottille eingemottet. 
Danach gehörte er zum 3. U-Boot-Geschwa- 
der in Eckernförde. Tender Lahn stand 
durchgehend beim 1. U-Boot-Geschwader in 
Kiel im Einsatz. Nach den Außerdienststel- 


lungen 1989 (Lech) und 1991 (Lahn) wurden 
beide verkauft und abgewrackt und durch 
den zum U-Boot-Tender umgebauten ehe- 
maligen Versorger Meersburg ersetzt. 

Aus Sicherheitsgründen ist es erforder- 
lich, routinemäßig Druck und Dichtigkeit 
der U-Boote zu überprüfen. Diese Maßnah- 
men lassen sich schnell, relativ kostengüns- 
tig und ohne Risiko für Boot und Besatzung 
in einem speziell hierfür gebauten Druck- 
dock durchführen. Die Bauwerft lieferte am 
20. September 1967 die Anlage zur Stationie- 
rung im Marinearsenal Kiel ab. 

Mit Außerdienststellen der U-Boote der 
Klasse 206A und dem Zulauf ihrer Nachfol- 
ger, den U-Booten der Klasse 212A, war auch 
das Druckdock überholt, da die neue Boots- 
klasse in ihren Abmessungen zu groß ist. Die 
„Neuen“ sind die weltweit ersten außenluft- 
unabhängigen U-Boote und die modernsten 
der Deutschen Marine. N? 


TITELTHEMA 


FINALE: Mit einer 
kleinen Flottenparade 
auf der Eckernförder 
Bucht verabschieden 
sich am 30. August 
2010 die letzten 
sechs U-Boote der 
Klasse 206A 

Foto: Archiv Karr 


WEIT GEREIST: U 17 (S 196) nahm 2010 
an der NATO-Operation „Active Endeavour“ 
im Mittelmeer teil und liegt nach seiner 

5 Außerdienststellung heute im Marinearsenal 


emm —— mmm meters Wilhelmshaven Grafik: Slawomir Lipiecki 
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AUSSERDIENSTSTELLUNGEN UND VERBLEIB 


Name Bord-Nr. außer Dienst Verbleib 

U 13 S 192 23.9.97 verschrottet 

U 14 GIS 26.3.97 verschrottet 
U15* S 194 14.12.10 Auflieger in Wilhelmshaven 
U16* S 195 ses Auflieger in Kiel ** 
U17* S 196 14.12.10 Auflieger in Wilhelmshaven *** 
U18* S 197 EEN Auflieger in Kiel ** 

U 19 S 198 3.6.98 verschrottet 

U 20 S 199 26.9.96 verschrottet 

U 21 S 170 3.6.98 verschrottet 

U 22 * Smi 18.12.08 verschrottet 

U 23 * S 172 lala an Kolumbien abgegeben 
U 24 * S 173 31.3.11 an Kolumbien abgegeben 
U25* S 174 31.1.08 Auflieger in Kiel **** 

U 26 * SE 9.11.05 verschrottet 

U27 S 176 13.6.98 verschrottet 

U 28 * Sat 30.6.04 verschrottet 

U 29 * S 178 20.12.06 verschrottet 

U 30 * S 179 28.2.07 verschrottet 


* Umbau zur Klasse 206A 
** War Ersatzteillager für die beiden an Kolumbien abgegebenen U-Boote 

*** Bestrebungen, das U-Boot als Museumsboot zu erhalten, sind im Gange 
**** Bej Ansprengversuchen gesunken und wieder gehoben 
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FASZINATION ? 


TZBEREIT: Diese 
Vorkriegsaufnahme zeigt 
USS Indianapolis vor 
Anker an der kalifornischen 
Küste Foto: Jim Geldert 


Im Pazifikkrieg gegen die Japaner eingesetzt, transportierte der Schwere Kreuzer 1945 
Teile der Atombombe „Little Boy“ und fiel wenige Tage später einem japanischen 
U-Boot zum Opfer. Seine Entdeckung im August 2017 war eine Sensation 
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er Schwere US-Kreuzer USS Indianapo- 
lis (CA-35) ist eine Legende. 1932 in 
Dienst gestellt, hatte er am 3. und 4. Juli 
1933 den amerikanischen Präsidenten Frank- 
lin D. Roosevelt und fünf weitere Mitglieder 
seines Kabinetts von Campobello Island nach 
Annapolis verbracht und unternahm mit 
dem Marineminister Claude A. Swanson 
vom 6. September bis zum 27. Oktober 1933 
eine Inspektionsreise durch die Kanalzone 
über Hawaii nach San Diego. 

Als Präsident Roosevelt vom 18. No- 
vember bis zum 15. Dezember 1936 eine 
„Good-Will-Reise” nach Südamerika absol- 
vierte und dabei Rio de Janeiro, Buenos Ai- 
res und Montevideo besuchte, nahm er er- 
neut die Dienste der USS Indianapolis in An- 
spruch und schiffte sich auf dem Schweren 
Kreuzer ein. 

Während des Zweiten Weltkriegs diente er 
ausschließlich im Pazifik und war - zunächst 
- ein „glückliches“ Schiff. Als die Japaner 
Pearl Harbor überfielen, führte der Kreuzer 
Übungen vor dem Johnston-Atoll durch; nach 
seiner Rückkehr nach Pearl Harbor teilte die 
Führung ihn der Task Force 11 zu, die sich — 
allerdings ohne Erfolg — auf die Suche nach 
den japanischen Flugzeugträgern begab. 

Im Verlauf des Krieges setzten die Ameri- 
kaner Indianapolis unter anderem im Südpa- 
zifik (Rabaul), bei den Gilbert-, den Mar- 
shallinseln und bei den Karolinen sowie bei 
der Schlacht in der Philippinensee ein. Unter 
Admiral Raymond A. Spruance fungierte 
der Kreuzer als Flaggschiff der 5. Flotte. Bei 
der Schlacht um Okinawa im Juli 1945 schoss 
die Indianapolis sechs japanische Flugzeuge 
ab, wurde jedoch durch eine Bombe schwer 
beschädigt. Allerdings gelang es, mit eigener 
Kraft zur Reparatur nach Mare Island in Ka- 
lifornien zu laufen. 


Geheimauftrag 

Nachdem man die Reparaturen abgeschlos- 
sen hatte, betraute die Führung das Schiff 
mit einem geheimen Auftrag. Es sollte Teile 
der Atombombe „Little Boy“, die von dem 
B-29-Bomber „Enola Gay“ am 6. August 1945 
über Hiroshima abgeworfen wurde, von San 
Francisco zur Insel Tinian transportieren. 
Dort befand sich die Basis der 509th Compo- 
site Group der 313th Bomb Wing, der auch 
die „Enola Gay“ angehörte. 

Der Kreuzer verließ San Francisco am 16. 
Juli und kam am 26. Juli 1945 in Tinian an. 
Nachdem die USS Indianapolis ihre streng ge- 
heime und tödliche Fracht auf Tinian abge- 
liefert hatte, beorderte die Führung sie zu- 
nächst nach Guam. Von dort sollte sie zum 
Leyte Golf laufen, um sich mit dem Schlacht- 
schiff USS Idaho (BB-42) zu treffen und für 
die Invasion Japans vorzubereiten. 
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VERSTÄRKT: Vor San Francisco im Jahre 1944; bis dahin hatte der Kreuzer 16 x 4-Zentime- 


ter-Flak, die um acht Rohre erweitert wurden 


Allerdings verweigerte der Surface Ope- 
rations Officer in Guam dem Kreuzerkom- 
mandanten Geleitschutz durch einen oder 
zwei Zerstörer für die Fahrt von Guam nach 
Leyte. Die Gefahr, japanischen Seestreitkräf- 
ten zu begegnen, stufte der Verantwortliche 
als gering ein („practically negligible”). 


Die Japaner warten bereits 

Damit aber hatte er die Lage offensichtlich 
nicht realistisch eingeschätzt, denn 14 Minu- 
ten nach Mitternacht lief USS Indianapolis am 
30. Juli dem japanischen U-Boot I-58 vor die 
Rohre. Kapitän zur See Mochitsura Hashi- 
moto feuerte einen Torpedo-Sechsfächer auf 
den Kreuzer ab. Zwei der Torpedos trafen 
das Schiff — einer unter dem vorderen Ge- 
schützturm und ein anderer an Steuerbord- 
seite auf der Höhe Brücke in unmittelbarer 
Nähe eines Treibstofftanks und einer Muni- 
tionskammer. 

Die nachfolgende Explosion trennte den 
Kreuzer gewissermaßen bis zum Kiel in zwei 
Teile; die Stromversorgung fiel total aus. Das 
Schiff rollte sehr schnell auf die Steuerbord- 


TECHNISCHE DATEN USS Indianapolis 


Klasse Portland-Klasse 
Werft New York Shipbuilding, 
New Jersey 
Stapellauf 7. November 1931 
Indienststellung 15. November 
Länge 186,3 m 
Breite 20,2 m 
Tiefgang max. 7,4m 
Verdrängung max. 12.776t 
Leistung 107.000 PS 
Geschwindigkeit 32,75 kn 
Hauptartillerie 9x 20,3 cm L/55 
Flak 8x 12,7 cm L/25, 
24 x 4,0 cm, 14x 2,0 cm 
Besatzung 1.196 Mann 


Foto: US Naval Historic and Heritage Command 


seite und versank nach zwölf Minuten. Von 
den 1.196 Besatzungsmitgliedern konnten 
sich etwa 900 ins Wasser retten. 


Schutzlos ausgeliefert 

Da die Amerikaner den Transport von Teilen 
der Atombombe unter einer sehr hohen Ge- 
heimhaltungsstufe durchgeführt hatten, 
wusste nur eine geringe Zahl von Marine- 
dienststellen vom Einsatz der USS Indianapo- 
lis. Und da dem Funkpersonal wohl auch auf- 
grund des Stromausfalls offensichtlich keine 
Zeit geblieben war, einen Notruf abzusetzen, 
vermisste zunächst niemand den Kreuzer. 

Gefunden wurden die Überlebenden erst 
nach vier Tagen. Es war wohl mehr ein Zu- 
fall, dass eine PV-1 Ventura, die sich auf ei- 
ner U-Boot-Patrouille befand, die Überle- 
benden entdeckte. Die Besatzung wiederum 
informierte ein PBY-Catalina-Flugboot, das 
auf dem Weg zu dem Unglücksort den Zer- 
störer USS Cecil Doyle (DD-368) überflog 
und dessen Kommandanten entsprechend 
in Kenntnis setzte. 

Am Ort des Untergangs eingetroffen, 
stellte der Kommandant der „Catalina“ fest, 
dass mittlerweile Haie die Schiffbrüchigen 
angriffen. Allerdings dürften die meisten 
von ihnen in erster Linie der Erschöpfung, 
der Sonneneinwirkung oder der Dehydra- 
tation und nicht den Haien zum Opfer ge- 
fallen sein. Am Ende konnte man lediglich 
316 (einige Quellen nennen auch 318) See- 
leute retten. 

Ein Militärgericht machte den Komman- 
danten des Kreuzers, Captain Charles B. 
McVay, im November 1945 für den Verlust 
des Schiffes verantwortlich, weil er es unter- 
lassen hatte, Zick-Zack-Kurse zu steuern, ob- 
wohl ihm die Entscheidung darüber über- 
lassen worden war. 
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KEINE ZWEIFEL: Die Relikte, unter 


anderem eine Schiffsglocke und 


Anker mit der Aufschrift „US Navy“ 
und „Norfolk Navy Yard“, weisen das 
Wrack eindeutig als Indianapolis aus 


TÖDLICHE MISSION: 
Die Boeing B-29 
„Enola Gay“ kehrt 
nach dem Atom- 
bombenabwurf über 
Hiroshima am 6. Au- 
gust 1945 auf ihren 
Stützpunkt zurück 
Foto: USAAF 


Nicht berücksichtigt wurde allerdings, 
dass McVay um Geleitschutz gebeten hatte, 
da sein Schiff, wie viele andere Großkampf- 
schiffe auch, nicht mit Unterwasserortungs- 
anlagen ausgerüstet war. 


Idealer Filmstoff 

Außerdem war er nicht darüber informiert 
worden, dass kurz vor seinem Auslaufen in 
Guam ein amerikanischer Zerstörer (USS 
Underhill) in dem Seegebiet, das von der In- 
dianapolis durchquert werden musste, ver- 
senkt worden war. Ein zweifelhaftes Urteil 
also. Doch es sollte bis zum Jahr 2000 dauern, 
bis McVay auf Drängen von Angehörigen 
der Hinterbliebenen und der Initiative eines 
zwölfjährigen Schülers vom Kongress ent- 
lastet wurde. 

USS Indianapolis wurde zwar nicht direkt 
zum Filmstar, aber ihr Schicksal diente 
gleich drei Filmen als Vorlage. In Der weiße 
Hai erwähnt der Fischer Quint, dass er Be- 
satzungsmitglied des Kreuzers gewesen 
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war. 1991 entstand der Film Mission of the 
Shark: The Saga of the USS Indianapolis (Ope- 
ration Haifisch — Lautlos kommt der Tod) und 
2015 USS Indianapolis: Men of Courage. Mit 
beiden qualitativ allerdings nicht hochwer- 
tigen Filmen wird dem Kreuzer, seinem 
Kommandanten und seiner Besatzung ein 
Denkmal gesetzt. 

Ein Geheimnis konnte die Indianapolis bis 
August 2017 bewahren: ihren Standort, ob- 
wohl es mehrere Versuche gab, sie im Pazifik 
aufzuspüren. Zwei größere Suchoperationen 
wurden im Juli und August 2001 sowie im 
Juni 2005 ergebnislos durchgeführt. 

Doch Hoffnung keimte auf, als Angehö- 
rige des US Naval History and Heritage 
Commands das Brückentagebuch des Lan- 
dungsschiffs LST-779 fanden, das den Kreu- 
zer elf Stunden vor seiner Torpedierung 
getroffen hatte. Aufgrund der dort festge- 
haltenen Daten hinsichtlich Wetter, Meeres- 
drift und Seegang konnte man die Position, 
an der die Japaner die Indianapolis versenkt 


hatten, endlich präziser feststellen. Und tat- 
sächlich spürte das Expeditionsteam um 
den jüngst verstorbenen Microsoft-Gründer 
Paul Allen schließlich im August 2017 mit 
seinem Forschungsschiff Petrel das Wrack 
in 5.500 Meter Tiefe auf dem Grund der Phi- 
lippinensee auf. 


Glücklicher Veteran 

Mit der Entdeckung würdigte man auch die 
mutigen Besatzungsmitglieder der Indiana- 
polis: „Ein wichtiges Kapitel der Geschichte 
des Zweiten Weltkrieges geht zu Ende, 
schrieb Paul Allen auf Twitter. „Ich bin sehr 
glücklich, dass sie es gefunden haben. Es hat 
72 lange Jahre auf sich warten lassen”, teilte 
der 93 Jahre alte Indianapolis-Veteran Arthur 
Leenerman mit. „Ich habe mir seit Jahren ge- 
wünscht, dass sie es finden würden. Die Fa- 
milien der auf See Verlorenen werden ziem- 
lich traurig sein, aber ich denke, dass der 
Fund des Schiffes ihnen auch ermöglichen 
wird, damit abzuschließen.” I 
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Durchmesser: 38,6 mm 


Abbildung vergrößer 
Produkt-Nr.: 17-01264 


Eine edle Schatulle mit einem Echtheits-Zertifikat 


erhalten Sie im Laufe der Kollektion GRATIS 


Name des 


Schiffs 


Ort des 
Untergangs 


Datum des 
Untergangs 


GEDENKMÜNZEN-KOLLEKTION ZU EHREN BERÜHMTER SCHIFFE 


ANLASS: Auf ihrer Jungfernfahrt kollidierte die Tita- 
nic am 14. April 1912 im Nordatlantik, etwa 300 See- 
meilen südöstlich von Neufundland, seitlich mit einem 
Eisberg und sank zwei Stunden und 40 Minuten später. 


SPEZIFIAKTION: Offizielle Kursmünze, geprägt in 
der höchsten Qualtitätsstufe „PP“ — Polierte Platte, edel 
vergoldet und mit vollfarbigen Motiv der RMS Titanic. 


GESICHERT UND BEGLAUBIGT: Sie erhalten 
Ihre Münze in einer durchsichtigen Schutzkapsel, in- 
klusive Echtheits-Zertifikat. 


LIMITIERTE EDITION: Diese einmalige Gedenk- 
münzen-Kollektion ist weltweit streng auf nur 2.000 
Editionen limitiert. Beachten Sie, dass deshalb nur die 
frühesten Reservierungen Anspruch auf eine der raren 
Editionen haben werden! 


DIE ERSTAUSGABE FÜR SIE für nur € 29,95 
(zzgl. € 4,95 Versand und Service). 


www.bradford.de 


Für Online-Bestellung 
Referenz-Nr.: 84485 


The Bradford Exchange Ltd. 
Johann-Friedrich-Böttger-Str. 1-3 
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ALLTAG IM MITTELMEER: 
Marinefährprahm mit 
deutlich erkennbaren 


Ablaufbühnen mit Wasser- 


bomben zum Bekämpfen 


von U-Booten. In unserem - 


Bericht geraten sie selbst 


unter Beschuss - durch == 
feindliche Flugzeuge 


Der historische Hintergrund 


Den Marinefährprahm (MFP) als Schiffstyp gab es zu Be- 
ginn des Zweiten Weltkriegs nicht. Er entstand erst später 
nach Hitlers Weisung vom 2. Juli 1940 an die Wehrmacht, 
Vorbereitungen für eine Landung in England einzuleiten. 
Dem folgte nur zwei Wochen später mit der „Führerwei- 
sung 16“ der Befehl, die Invasion Großbritanniens be- 
schleunigt vorzubereiten („Unternehmen Seelöwe“). Da- 
mit stand die Kriegsmarine vor dem Problem, geeignete 
Fahrzeuge für den Transport der vorgesehenen 40 Divisio- 
nen mit Waffen und Gerät über den Kanal an die englische 
Südküste zu beschaffen. 

Da seitens der Seekriegsleitung ein Großlandungs- 
unternehmen dieser Art nicht vorgesehen und somit auch 
nicht vorbereitet war, musste man zunächst im großen 
Maßstab improvisieren und auf Rheinkähne und ähnliche 
Fahrzeuge der Binnenschifffahrt zurückgreifen. Was fehlte, 
war eine für solche Unternehmungen notwendige Art von 
Fahrzeugen, die speziell für den Transport von Truppen 
und Material gebaut waren. Die Forderung der Marine 
ging nach einem flach gehenden Landungsboot mit Ei- 
genantrieb und einer Seefähigkeit noch bei Seegang von 
vier bei sieben Knoten Mindestgeschwindigkeit, versehen 
mit einer Bugrampe, die zum Be- und Entladen ein Auf- 
laufen unmittelbar auf den Strand ermöglichte. 

Die Steuerfähigkeit musste ein Manövrieren im engs- 
ten Fahrwasser gestatten und der Tiefgang sollte selbst 
im beladenen Zustand so gering sein, dass die Watfähig- 
keit der durchs Wasser fahrenden Radfahrzeuge nicht 
überschritten würde. 

Anhand dieser Vorgaben entstand auf den Reifßbrettern 
des Konstruktionsamtes der Kriegsmarine der Marinefähr- 
prahm A: ein relativ einfaches, 47 Meter langes und 6,50 
Meter breites Fahrzeug, das bei größtmöglichem Ausstoß 
wenig Schiffbaukapazität beanspruchte und selbst von 
kleinen Werften - auch im besetzten Ausland - in großen 
Stückzahlen ab 1941 gebaut wurde. Zu einer Zeit also, als 
das „Unternehmen Seelöwe“ bereits abgeblasen war. 

Dem MFP A folgte 1943 der ausgereiftere Typ D, der 
mit 140 Tonnen 33 Prozent mehr Zuladung an Bord neh- 
men konnte und dabei mit 1,35 Metern immer noch den 
geringeren Tiefgang hatte. Typ D konnte also in seinem 
Laderaum durchaus einen „Tiger“-Panzer, drei Panzer IV 
oder 200 voll ausgerüstete Mannschaften transportieren. 
Die Bewaffnung bestand serienmäßig aus einer 8,8-Zen- 
timeter-SK in U-Boot-Lafette C 35 und zwei Zwei-Zenti- 
meter-Flak 38, wobei Anzahl und Kaliber der Rohrwaffen 
variierten und den örtlichen Verhältnissen angepasst wa- 
ren. Als Antrieb dienten drei Deutz LKW-Diesel, die für 
eine Höchstgeschwindigkeit (ohne Ladung) von 10,3 Kno- 
ten (19 km/h) sorgten. 

Mit diesen MFPs - im Marinejargon auch „Plattbug- 
kreuzer“ oder „Kanalflundern“ genannt - hatte die Marine 
universell einsetzbare Fahrzeuge geschaffen, von denen 
bis Kriegsende 691 in Dienst gestellt und an allen Fronten 
des Seekrieges eingesetzt wurden. Sie fuhren als Artille- 
rieträger, Sperrbrecher und Minenleger, transportierten 
Truppen, sicherten Geleitzüge und jagten U-Boote. Sie 
fungierten als „Mädchen für alles“, wurden immer da ein- 
gesetzt, wo es brannte. 

Nur nach England kamen sie nie! 
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Der Himmel über dem Golf von Lyon zeigte sich in einem 
klaren Blau, wenn es auch im Schein der sich dem Westen 
zuneigenden Sonne etwas verwaschen wirkte. Ein Bild des 
Friedens, eine Postkartenidylle, die schon im nächsten Mo- 
ment von den Kondensstreifen hoch fliegender Bomberver- 
bände zerstört werden konnte. Aber heute blieb es ruhig, 
an diesem Nachmittag im April 1943, als die 18 deutschen 
Seeleute die kleine Werft in Port de Bouc betraten. 

„90, Leute, das ist unser neues Kommando.“ 

Bootsmann Domain wies auf den Marinefährprahm, der 
auf der einzigen belegten Helling stand und an dem acht 
französische Werftarbeiter herumwerkelten. Nicht, dass sie 
sich dabei übermäßig beeilten; nein, ihr Ehrgeiz bestand of- 
fenbar darin, die Arbeit möglichst bewegungslos zu ver- 
richten. Interessiert beobachtete der Hauptgefreite Helfried 
Sobick zwei Franzosen, die F 617 an die Bordwand pinsel- 
ten: Während der eine die Pappschablone hielt, tupfte der 
andere die Farbe durch die eingeschnittene Kennung. 

Und das tat er mit Bedacht. 

„Tja, Kuddel, die Schnellsten sind sie nicht.” Einer der 
vier Hamburger Schiffbauer, die man hier mit der Aufsicht 
betraut hatte, war nähergetreten. „Das meiste müssen wir 
alleine machen. Nur gut, dass die Kähne so unkompliziert 
sind. Aber ein paar Tage wird’s noch dauern.” 

Den Lords war’s recht. Nach der abgeblasenen Invasion 
Englands hatte man sie auf diverse Lehrgänge geschickt, 
um sie dann in der neu errichteten Ausbildungsstätte für 
Landungsboote in Swinemünde zu einer Besatzung zusam- 
menzuschweißen. Mit Abschluss des Lehrgangs ließ man 
die Lehrbootsbesatzungen zusammen, die dann ein neues 
Boot erhielten. Und die Gruppe Domain wurde nach Süd- 
frankreich geschickt, um in Port de Bouc den neuen Fähr- 
prahm F 617 zu übernehmen. 

Doch ganz so einfach wollten es ihnen die Franzosen 
nicht machen. Als am Tag des Stapellaufs der Prahm vom 
Slip herabgelassen wurde und in sein Element tauchen soll- 
te, tater das gründlicher als vorgesehen. Er soff nämlich ab. 
Mit viel Mühe gelenzt und wieder auf Slip heraufgezogen, 
sahen die erbosten Lords auch, warum: Vier der zwölf Auf- 
triebskammern, die der Sinksicherheit dienten, waren voll- 
gelaufen. Überall fehlten Nieten, etliche Platten waren nicht 


verschweißt. Und die französischen Werftarbeiter waren 
über alle Berge. 

„Na, denn spuckt mal in die Hände, Jungs!“ 

Gemeinsam mit den deutschen Werftarbeitern wurde der 
Prahm wieder flottgemacht, mehr oder weniger feierlich in 
Dienst gestellt und der 4. Landungs-Flottille zugeteilt. Das 
hieß zunächst Marsch nach Marseille, wo sich die Flottille 
sammelte und ihre Einsatzbefehle erhielt. 

„Alles mal herhören!“ Bootsmann Domain kam von der 
Einsatzbesprechung zurück und baute sich vor seinen Män- 
nern auf. „Wir laufen morgen früh längs der Küste runter 
nach Neapel. Dort nehmen wir Ladung an Bord und dann 
geht’s weiter in die Straße von Messina, Ablösung der 
2. Landungs-Flottille. Mit Rücksicht auf unsere nagelneuen 
Diesel natürlich nicht in einem Rutsch, sondern etappen- 
weise. Und auch nur tagsüber, für nachts laufen wir einen 
Hafen an. Morgen früh 6 Uhr seeklar!“ 


Die erste Etappe war Toulon, die zweite Nizza, und am 
dritten Tag hieß das Etappenziel Genua. Die drei Lkw-Die- 
sel arbeiteten störungsfrei, das Mittelmeer zeigte sich von 
seiner besten Seite und ließ die Männer fast schon verges- 
sen, dass in Europa Krieg herrschte. Bootsmann Domain 
vergaß es nicht. Er hielt seine Männer auf Trab und ließ sie 
kräftig rotieren. Waffendienst wechselte mit Rettungsma- 
növern, Feuerlöschübungen mit Lecksicherungsmaßnah- 
men. Aber er drillte nicht, er trainierte seine Männer mit 
Sinn und Verstand und bereitete sie auf alle möglichen 
Gefahren vor. Als sich der Fährprahm nach 490 Seemeilen 
Neapel näherte, verfügte der Bootsmann über eine bestens 
ausgebildete Mannschaft. Und hier holte sie der Krieg rasch 
wieder ein. 

Der Rauch, der das friedliche Bild von bella Napoli trüb- 
te, stammte nicht nur vom Vesuv. Im Hafen brannte es, 
Flammen loderten aus Werkstätten und Magazinen, 
ihr Rauch mischte sich mit dem schwefeligen Qualm des 
Vulkans. 

„Da hat uns die Royal Air Force letzte Nacht wieder be- 
glückt”, erklärte der Posten, der den Prahm zu einem ab- 


seits stehenden Schuppen dirigiert hatte. „Hier drin ist eure 
Ladung für Messina, alles Sanitätsmaterial.“” 

„Na denn: Kette bilden!” 

Bis zum Abend war der Schuppen leer und der Laderaum 
von F 617 voll; voll mit Kisten und Kartons mit Verbands- 
material und Medikamenten für die Front. Denn die rückte 
immer näher. In Afrika befand sich seit dem 6. April die 
italienische 1. Armee auf dem Rückzug, die Panzerspitzen 
der britischen 8. Armee stießen auf den Golf von Tunis vor 
und es war abzusehen, wann die deutsch-italienische Front 
dort zusammenbrechen würde. Dann wäre Tunesien das 
Sprungbrett für die Alliierten nach Sizilien. 

„Legt euch heute früh aufs Ohr!“, mahnte der Boots- 
mann. „Mit Sonnenaufgang legen wir ab. Bis Messina ha- 
ben wir 160 Meilen vor der Brust und ich will noch im Hel- 
len einlaufen.” 

Also kein Landgang. Die Lords nahmen’s gelassen, die 
Schufterei mit den vielen Kisten hatte sie ohnehin ermüdet. 
Doch kaum schnarchten die ersten, da heulten die Sirenen. 

„Fliegeralarm! Flak auf Station!” 

So, wie sie waren, sprangen sie in die Stiefel und rannten 
an die Fla-Waffen, rissen die 20-Schuss-Magazine aus den 
Halterungen und richteten die Rohre nach oben. Aber wo- 
hin? Alles, was auf Flugzeuge hindeutete, war ein tiefes 
Brummen, das zu einem machtvollen Dröhnen anschwoll 
und die Luft vibrieren ließ. 

„Mein Gott, das müssen ja Hunderte sein. Zu hoch für 
unsere Spritzen. Deckung suchen!” 

In das Dröhnen der Bombermotoren mischte sich das har- 
te Knallen der Flakbatterien an Land, ihrem zuckenden 
Mündungsfeuer folgte das Aufblitzen der krepierenden 
Granaten hoch oben am dunklen Nachthimmel. Dazu das 
grässliche Pfeifen der herabstürzenden Bomben; die weit 
hallenden, rasch aufeinanderfolgenden Detonationen. Ihre 
Druckwellen, die wie ein heißer Orkan durch Stadt und Ha- 
fen tobten und alles niederrissen, was die Bomben stehen- 
gelassen hatten. 

Ein Inferno! 

Als die Sirenen Entwarnung heulten und die Männer ihre 
Deckung verließen, lag ihr Prahm immer noch auf seinem 
Platz. Unversehrt. Das Einzige, was noch an den Bomben- 
angriff erinnerte, waren die vielen Granatsplitter an Deck. 

Mit den ersten Sonnenstrahlen lief F 617 aus, Kurs 155 
Grad, der Vorschrift gemäß immer dicht unter der Küste, 
und erreichte auch noch vor Einbruch der Dunkelheit sein 
Ziel: Messina. Stadt und Hafen waren nicht zu übersehen, 
die Rauchwolken der vielen Brände wiesen den Weg. 

„Dann haben die Tommies also auch hier gewütet.” 
Bootsmann Domain schluckte angesichts der Zerstörung 
und wandte sich an den Signalgast: „Winkspruch an Sig- 
nalstelle: Habe Ladung San-Material für Sie. Erbitte Ein- 
weisung!” 

Die Antwort kam umgehend: „Ladung löschen auf 
Strand in sechs Kilometer Süd!” 

Das war ein breiter Strand außerhalb des größtenteils zer- 
störten Hafens, auf den der Prahm auch problemlos auflief. 
Nur waren die Männer hier völlig allein auf weiter Flur. 
Außer ihnen keine Menschenseele, keine Fahrzeuge zum 
Abtransport — nichts. Also gingen sie erst mal schlafen, 
waren aber am Morgen immer noch allein. Eine Rückfra- 
ge beim Hafenkommandanten brachte nur den Rat, die 
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Ladung am Strand aufzustapeln. Also mal wieder: „Kette 
bilden!” 

Eine Schufterei unter der heißen Sonne Siziliens. Aber ir- 
gendwann war auch der größte Laderaum leergeräumt und 
Bootsmann Domain erhielt per Funk neue Order: „Sofort an- 
laufen Livorno zwecks Übernahme Ladung für Sardinien!” 

„Livorno.“ Domain griff mit dem Zirkel die Entfernung 
auf der Karte ab. „Luftlinie 750 Kilometer. Wieder den gan- 
zen Stiefel rauf. Na Mahlzeit. Maschine klar!” 

Die Diesel zogen den Prahm vom Strand herunter, wobei 
die in der Straße von Messina herrschende Strömung kräf- 
tig mitzog. Zurück blieb ein komplettes „Bayer“-Lager, für 
das sich offenbar niemand zu interessieren schien. Als das 
Lager achteraus außer Sicht kam, lagen Kartons und Kisten 
immer noch fein säuberlich gestapelt am Strand. 


„Fliegeralarm, Flak auf Station. 
Das müssen Hunderte sein. 
Zu hoch für unsere Spritzen“ 


Bootsmann Domain von F 617 


Drei Tage dauerte der Törn nach Livorno, denn laut 
Dienstvorschrift durften sie nur von Sonnenaufgang bis 
-untergang fahren. Aber es waren drei ruhige Tage, ohne 
Royal Air Force, ohne Bomben. Die Lords genossen es. In 
Livorno angekommen, holte sie der Krieg wieder ein: Mu- 
nitionstransport! Granaten kamen an Bord, Kartuschen für 
die größeren Kaliber, Infanteriemunition. Bestimmungsha- 
fen: Orosei auf Sardinien. Bootsmann Domain warf einen 
Blick auf die Karte: „Dann müssen wir rüber nach Korsika 
und dann die Küste längs in den Golf von Orosei. Auch 
wieder 190 Meilen, mit Übernachtung also zwei Tage.” 


Vollgepacktbis zur Lademarke dampfte F 617 quer durch 
das Tyrrhenische Meer, auch wieder bei schönstem Wetter 
und ohne inirgendeiner Weise belästigt zu werden. Im Ha- 
fen von Orosei angekommen, nahm sie gleich ein Infante- 
rie-Offizier im Empfang. Und wie! „Wohl wahnsinnig ge- 
worden. Raus mit euch aus dem Hafen. Ihr habt Munition 
geladen, Kartuschen. Da genügt ein Funke und euer Kahn 
ist Geschichte. Und wir auch!“ 

Der aufgeregte Hauptmann verwies sie an einen einsa- 
men Strand in der weiten Bucht und sorgte auch gleich für 
ein paar Lkws zum Abtransport der explosiven Ladung. 
Die fuhren rückwärts über die heruntergelassene Bugram- 
pe in den Prahm hinein und übernahmen. Der folgende 
Morgen brachte neue Order: Civitavecchia. 

„Civitavecchia? Wo liegt'n das?” 

„Ungefähr da, wo der Papst wohnt, nur etwas nördli- 
cher.” 

„Also wieder zurück zum Stiefel. Immer kreuz und quer 
durch die Gegend. Der reinste Lkw zur See.” 

„Ist aber doch ’n ruhiger Job — oder?“ 

Ganz so ruhig blieb es diesmal nicht, die Nähe des auf die 
„Festung Europa” vorrückenden Gegners machte sich be- 
merkbar. Es war schon später Vormittag, als der Gefreite 
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Martin Schiller aus Sachsen am Himmel einen Punkt ent- 
deckte, der nicht dahin gehörte. 

„Fliechoralarm!“ 

Im Nu waren die beiden Zwozentimeter besetzt. Mit me- 
tallischem Klicken rasteten die Magazine ein, drohend rich- 
teten sich die durchgeladenen Waffen auf den fernen Punkt. 
Der kam aber nicht näher, sondern zog in respektvoller Ent- 
fernung seine Kreise. Aber ein Flugzeug war es, das stand 
außer Frage. 

„Vielleicht ein Fühlungshalter“, vermutete der Komman- 
dant. „So hartnäckig, wie der bei uns bleibt.“ 

„Aber Fühlungshalter für wen?“ 

Schon bald wussten sie es. Den Gegner selbst sahen sie 
nicht. Nur das, was er ihnen mit auf den Weg gab. 

„Blasenbahn an Backbord!” 

Die Köpfe fuhren herum; weit aufgerissene Augen starr- 
ten wie hypnotisiert auf die fünf Blasenbahnen, die wie aus 
dem Nichts heraus fächerförmig auf ihren Prahm zuschos- 


„Ruder hart Backbord! 
Maschinen voll voraus! 
Klar bei Wasserbomben“ 
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sen — Torpedos! Während ihre Aufmerksamkeit dem Füh- 
lungshalter in der Luft gegolten hatte, musste sich das 
U-Boot angepirscht und in aller Ruhe Maß genommen ha- 
ben. Aber gleich fünf Aale? Für so einen kleinen Schlickrut- 
scher wie ihren Fährprahm? 

„Nur die Ruhe, Leute! Drei werden ja nicht treffen.” 

Fassungslos starrten die Männer auf ihren Bootsmann. 
Der Alte hatte gut reden, und dann grinste er auch noch. Si- 
cher, die Blasenbahnen waren so weit gefächert, dass zwei 
vorn und einer achtern vorbeilaufen würden. Aber die zwei 
Torpedos dazwischen, die hielten genau auf die Flanke ih- 
res Prahms zu. Und überhaupt, woher nahm der Alte die 
Ruhe, warum versuchte er nicht, den Aalen auszuweichen? 
Aber jetzt war es ohnehin zu spät. Ihre Augen verengten 
sich zu schmalen Schlitzen, sie zogen die Köpfe ein und 
gingen in die Knie. Gleich würde es krachen; würden einige 
Hundert Kilogramm Sprengstoff explodieren und ihren 
Prahm in den Himmel blasen. Und ihr Bootsmann grinste 
immer noch. 

Und dann krachte es doch nicht. 

Die Blasenbahnen endeten an der Bordwand ... und zo- 
gen an Steuerbord weiter ihre sprudelnde Spur durchs Was- 
ser. Ein kollektives Aufatmen ging durch den Fährprahm, 
gefolgt von der megafonverstärkten Stimme des Boots- 
manns: „Ruder hart Backbord! Maschinen voll voraus! Klar 
bei Wasserbomben, auf 35 Meter einstellen!” 

Das Dröhnen der Diesel steigerte sich, der Prahm 
schwenkte herum und drehte in die immer noch sichtbaren 
Blasenbahnen hinein. Die waren im salzigen Seewasser we- 
sentlich länger sichtbar als im Süßwasser. Mit zehn Knoten 
pflügte F 617 längs der schwächer werdenden Pressluftspu- 
ren durchs Wasser. Zwei Minuten lang, dann glaubte der 
Kommandant den Abschussort erreicht zu haben. 


„Backbord - wirt!" 

Achtern rollte der tonnenförmige Sprengkörper über 
Bord, verschwand aufspritzend im Wasser. Vier Meter pro 
Sekunde sank so eine Wasserbombe vom Typ WBD, die Zer- 
knalltiefe war auf 35 Meter eingestellt. Nach neun Sekun- 
den dann ein orangefarbenes Aufleuchten in der Tiefe. Wie 
gebannt blickten die Männer achteraus, wo sich die See auf- 
bäumte und eine riesige Wassersäule daraus emporschoss. 
Das Donnern der Explosion erschütterte ihren Prahm in al- 
len Verbänden, die sich ausbreitende Flutwelle hob das 
Heck an und ließ es klatschend wieder eintauchen. 

„Hart Steuerbord! Wabo auf 60 Meter einstellen!“ 

Domain schlug einen Halbkreis und ließ die nächste 
Wasserbombe werfen, die in 60 Meter explodierte. Aber au- 
Ber einer Unmenge toter Fische kam nichts nach oben. Kei- 
ne Wrackteile, kein Öl, keine Kommandantenmütze. Das 
U-Boot war entkommen. 

„Aber Muffensausen hatte ich schon, als ich die Aale auf 
uns zujagen sah“, schloss Smut Helmut Bock das Kapitel 
ab. „Warum hat der Skipper denn nicht abgedreht? Wenn 
der in die Blasenbahnen hineindreht, haben wir doch im- 
mer noch eine Schangs.” 

„Weil die gar nicht treffen konnten“, beruhigte Helfried 
Sobick, die seemännische Nummer eins. „Überleg doch 
mal: Wir fahren leer, haben also knapp einen Meter Tief- 
gang. Da hätten die Aale schon fast aus dem Wasser sprin- 
gen müssen, wenn sie uns treffen sollten. Savvy?” 

Das überzeugte auch den Koch. Und der Skipper war in 
seiner Achtung gestiegen. 


Beim Hafenkommandanten in Civitavecchia lag für F 617 
bereits eine neue Order vor: „Sofort und leer nach Palermo! 
Wahrscheinlich Truppen übernehmen und auf das Festland 
bringen”, setzte der Schreibersgast erklärend hinzu. 

„Sieht’s denn schon so schlimm aus?” 

„schlimmer, Herr Bootsmann. Die Alliierten haben Pan- 
telleria besetzt und werden wohl als Nächstes auf Sizilien 
landen.” 

Düstere Aussichten. Der Krieg war dabei, zu seinem Ur- 
sprungsort zurückzukehren. Sie merkten es, als sie zwei Ta- 
ge später in Palermo einliefen. Der Wind trug das Dröhnen 
unzähliger Bombermotoren und Detonationen herüber, mit 
denen der Gegner das Hinterland Siziliens sturmreif 
bombte. Die Insel bebte förmlich. 

Ein Zug Infanterie mit Waffen und Gerät wurde am 
Strand übernommen, doch was fehlte, war der Marschbe- 
fehl. Stattdessen kam ein Kradmelder der Hafenkomman- 
dantur angebraust. „Die Amis sind bei Licata und Gela ge- 
landet und stoßen auf Palermo vor”, berichtete der Melder 
noch ganz außer Atem. „Das Verpflegungslager ist deshalb 
freigegeben. Also holt euch, was ihr braucht!” 

Das ließen sich die Lords nicht zweimal sagen. Nur, mit 
ihrem Prahm konnten sie schlecht ins Verpflegungslager 
fahren. Aber die bereits eingeschifften Landser hatten einen 
Kübelwagen dabei. Der wurde von Bootsmann Domain 
kurzerhand requiriert und der Smut mit einem weiteren 
Mann und dem väterlichen Rat losgeschickt: „Aber nur die 
besten Sachen aufladen!” 

„Aye, aye, Käpp’n.” 


Sein 


Als der Smut zurückkehrte, war die zulässige Achslast 
des VW-Kübel so weit überschritten, dass die Federn schon 
fast auf den Achsen lagen. Smut Bock hatte tatsächlich nur 
Delikates aufgeladen, und so gönnte man sich gemeinsam 
mit den Stoppelhopsern einen lukullischen Abend am 
Strand. 

Der nächste Morgen brachte dann den Marschbefehl. 
Sehr zum Leidwesen der Infanteristen aber nicht rüber zum 
Festland, sondern nach Milazzo, knapp 86 Seemeilen östlich 
von Palermo. Man blieb also auf der Insel. Mit ihnen im 
Bauch ging F 617 sofort auf die Reise, Kurs Ost. Die Küste 
mit den hohen Bergen blieb ständig an Steuerbord. Miss- 
trauisch äugte der Bootsmann hinüber und schärfte seinen 
Männern ein: „Die Berge immer im Auge behalten! Wenn 
Flugzeuge kommen, kommen sie von dort.“ 

Als ob er es geahnt hätte. Die Bristol Beaufighter mit 
der Kokarde am Rumpf, die wenig später knapp über den 
Berg jumpte und mit röhrenden Motoren zum Sturzflug auf 
den Prahm ansetzte, traf auf aufmerksame Fla-Schützen. 
Die Garben der beiden Zwozentimer lagen sofort im Ziel, 
sodass die Maschine aus dem Sturzflug nicht mehr he- 
rauskam. Hoch aufspritzend krachte sie aufs Wasser, große 
Teile lösten sich und wirbelten noch hundert Meter weiter 
durch die Luft. 

„Bravo - gut gemacht!“ Die Heeresleute sparten nicht mit 
Lob für ihre treffsicheren Kameraden von der Marine. Sie 
wussten, wenn die Beaufighter mit ihren Maschinenkano- 
nen zum Schuss gekommen wäre, hätte es im Laderaum 
ein Blutbad gegeben. So wurden sie sicher nach Milazzo 
kutschiert. 

Da war die Räumung Siziliens schon in vollem Gange. 
Die deutschen und italienischen Truppen zogen sich aufs 
Festland zurück und für F 617 und die übrigen Fährprähme 
der 4. Landungs-Flottille begannen unruhige Tage. In pau- 
senlosen Einsätzen wurden Truppen und Material von Mes- 
sina nach Reggio/Kalabrien geschafft, wobei die Lademar- 
ken der Fähren, Boote und Prähme nur noch Symbolcha- 
rakter hatten. Keine Fahrt durch die hier drei Seemeilen 
breite Straße von Messina verging ohne „Fliechoralarm“. 
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Die Fla-Gefechtsstände waren ständig feuerbereit; den im- 
mer wieder angreifenden Jagdbombern der alliierten Air 
Forces schlug jedes Mal ein wahrer Granathagel entgegen, 
der aber auch mit MG-Feuer und Bordkanonen beantwortet 
wurde. Vieles prallte an den 20-Millimeter-Stahlplatten ab, 
mit denen Wasserlinien, Motorenräume und Steuerstände 
der Fährprähme gepanzert waren, sodass die Maschinen- 
waffen der Jabos keine gefechtsentscheidenden Treffer er- 
zielen konnten. Zumindest nicht auf F 617, der zwar viele 
Einschusslöcher aufwies, aber nichts Ernsthaftes. 

Am 17. August war die Räumung Siziliens abgeschlos- 
sen, waren 62.000 italienische und 40.000 deutsche Soldaten 
übergesetzt und die Insel in alliierter Hand. Als letztes Fahr- 
zeug lag F 617 mit heruntergelassener Bugrampe auf dem 
sich leerenden Strand von Messina und lud die letzten 
Truppen ein. Das heißt — so ganz leer war der Strand nicht. 
Etwas abseits stand nämlich ein höchst interessantes Gerät, 
das dem Obergefreiten Südhold sofort ins Auge fiel. Er tipp- 
te dem Sachsen Schiller auf die Schulter: „Siehst du das, 
was ich sehe?“ 

„Mööönsch“, Schiller gingen die Augen über. „Ein Vieor- 
ling. Und auf Rädorn. Genau das, was uns dor Arzt ver- 
schrieben hat.” 

Der Ansicht war Bootsmann Domain auch. Die vierrohri- 
ge Zwei-Zentimeter-Flak würde ihre Flugabwehr ganz er- 
heblich verstärken und so wurde die offenbar herrenlose 
und auf dem Sonderanhänger 52 montierte Waffe ohne viel 
Federlesens requiriert. Die Genehmigung konnte man sich 
später vom Flottillenchef holen. 

Die Gelegenheit dazu ergab sich dann in Neapel, wohin 
die Flottille nach dem Fall Siziliens verlegt worden war. 
Bootsmann Domain wurde beim Chef vorstellig, der fand 
die Sache gut und telefonierte auch gleich mit der Werft in 
Castellamare, die dann letztlich die Waffe mittels Verstre- 
bungen und einer Stahlplatte über dem Laderaum montier- 
te. Südhold und Schiller als Initiatoren dieser Aktion sahen 
es mit glänzenden Augen und die übrigen Lords sahen der 
nächsten Air-Force-Attacke schon wesentlich gelassener 
entgegen. 


SCHWERE SEE: 
Marinefähr- 
prahm F 172, 
Typ A, bei einer 
Übungsfahrt 
mit nach oben 
geschlossenem 
Laderaum 
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FÜR LANDUN- 
GEN: Vorliche 


Zwischenzeitlich hatte es in Italien einen Umsturz gege- 
ben. Der Diktator und Hitlers Bundesgenosse Benito Mus- 
solini' war entmachtet und eine neue Regierung unter Mar- 
schall Pietro Badoglio gebildet worden. Dieser hatte zwar 
erklärt, den Krieg an der Seite Deutschlands fortsetzen zu 
wollen, aber das wertete man deutscherseits als Lippenbe- 
kenntnis und bereitete die Entwaffnung der italienischen 
Streitkräfte vor. Nur zwei Wochen nach dem Fall Siziliens, 
am 3. September 1943, landeten zwei Divisionen der briti- 
schen 8. Armee in Kalabrien. 

Damit hatten die Alliierten auf dem europäischen Fest- 
land Fuß gefasst, und noch am gleichen Tag schloss die Ba- 
doglio-Regierung einen zunächst noch geheim gehaltenen 
Waffenstillstand mit den Alliierten. Italien war in zwei La- 
ger gespalten: Auf der einen Seite die Mussolini-Treuen und 
auf der anderen die „Badoglios“. 

Die Männer von F 617 bekamen diesen Konflikt während 
der Räumung Sardiniens hautnah mit. Die begann am 
10. September, wobei man 25.000 Mann mit 2.300 Fahrzeu- 
gen über die acht Seemeilen breite Straße von Bonifacio 
nach Korsika übersetzen musste. Unter den 120 Fährpräh- 
men, die dort zum Einsatz kamen, war auch F 617. In uner- 
müdlichen Einsätzen wurden Menschen und Material vom 
Strand des kleinen Hafens Santa Teresa Gallura hinüberge- 
karrt nach Bonifacio und später nach Porto Vecchio an der 
Ostküste Korsikas. Und auf einer dieser Fahrten passierte 
es dann, als der Prahm mit einem Rottenboot auf die beiden 
Inseln bei Cap Pertusato zusteuerte. 

„Fliegeralarm!” 

Von achtern kamen sie angeflogen: sieben Jagdmaschinen 
im Formationsflug. Sie drehten ein und flogen genau auf 
die Boote zu, eine eindeutig feindliche Handlung. Schon 
richteten sich die Rohre auf die rasch näherkommenden Jä- 
ger, da hallte Schillers Dialekt über den Prahm: „Nicht feu- 
ern! Fliechor sind deutsche Me Hundortnön.” 

Der Sachse hatte die Balkenkreuze auf den Tragflächen 
gesehen. Was wiederum Verwirrung stiftete, denn die Luft- 
waffe durfte eigene Schiffe keinesfalls überfliegen. Das 
schien die Flugzeugführer aber nicht zu kümmern, denn 
drei Maschinen setzten jetzt zum Sturzflug auf F 617 an. 
Die anderen vier stürzten sich auf das Rottenboot. Bomben 
heulten herunter und detonierten im Kielwasser, die auf- 
spritzenden Gartenzäune der Geschossgarben hüllte die 
Rümpfe beider Prähme ein. „Das sind nicht unsere. Das 
sind verdammte Putschisten!” 


Der Obergefreite Sudhold hatte es gebrüllt, Geschützfüh- 
rer einer Zwei-Zentimeter-Einzellafette. Er hatte auf dem 
Rumpf einer Me deutlich die Fasces erkannt, das Liktoren- 
bündel auf blauem Grund als Symbol der italienischen Fa- 
schisten. Die Rohre flogen herum, ihre Visiere suchten nach 
den Messerschmitts. Aber die hatten schon abgedreht, flo- 
gen einen weiten Bogen. Doch dann wurden ihre dunklen 
Silhouetten am bedeckten Himmel schon wieder größer. Sie 
griffen erneut an, sehr zur Freude der deutschen Fla-Schüt- 
zen. Die wollten Genugtuung für diesen hinterhältigen 
Überfall und erwarteten die Italiener mit durchgeladenen 
Rohren. Der E-Messgast am tragbaren Messgerät gab die 
Entfernungen durch: 

„Dreitausend...” mit jeder Sekunde kamen die Jäger 110 
Meter näher, „...zwotausendfünfhundert...zwotausend...” 

„Feueeer!” 

Mit einem Schlag hämmerten die Maschinenkanonen los, 
die zwei Einzellafetten und der Vierling. Ein Hagel aus Ei- 
sen flog den Italienern entgegen, die einen Feuerzauber die- 
ser Stärke wohl nicht erwartet hatten. Sie drehten ab, ver- 
schwanden hinter den Inseln. 

„Scharf aufpassen, Leute!” mahnte Bootsmann Domain. 
„Die haben bestimmt eine Schweinerei vor.” 

Er drehte auf das Rottenboot zu, das einen Bombentreffer 
abbekommen hatte. Rauch stieg aus dem Laderaum, Män- 
ner schleppten Verwundete über das Deck. Aber der Prahm 
schwamm noch und war offenbar auch noch voll gefechts- 
klar. Und das musste er auch sein, denn die Messerschmitts 
griffen wieder an, drei von See her und vier von der Land- 
seite. 

„Feuerverteilung!” 

Auch diesmal prasselte den Angreifern ein wilder Ge- 
schosshagel entgegen, der ihnen einen zielgenauen Abwurf 
der mitgeführten 50-Kilogramm-Bomben unmöglich mach- 
te. Im konzentrierten Abwehrfeuer begann eine Maschine 
zu qualmen, verlor rasch an Höhe und krachte in einem 
Feuerball auf den Strand der nahen Insel. Vom Aufschlag- 
brand abgelenkt, brachen die übrigen Maschinen zunächst 
den Angriff ab, um sich dann wild kurvend von allen Seiten 
auf F 617 zu stürzen. Die Fla-Kanoniere behielten die Ruhe 
und feuerten, was die Magazine hergaben - mit dem Ergeb- 
nis, dass sich eine weitere „Me“ aus dem Verband löste und 
brennend ins Meer stürzte. 

Das reichte. Die verbliebenen fünf Angreifer flogen ab 
und ließen sich auch nicht mehr blicken. Keuchend setzten 


die treffsicheren Artilleristen die Stahlhelme ab und wisch- 
ten sich den Schweiß aus den Augen. 

„Unser dritter Abschuss!” 

„Ja, aber sieh dich mal um 

Der Angesprochene tat es und zählte verwundert die Ein- 
schusslöcher. Er kam bis zweihundert. Nichts Beunruhigen- 
des, die Löcher in der Wasserlinie konnten mit Leckpfrop- 
fen verstopft werden. Und die übrigen blieben vorerst als 
Narben überstandener Kämpfe, um die sich später die 
Werft kümmern konnte. 

Am folgenden Tag wurde F 617 auf der Rückfahrt von Te- 
resa erneut von den fünf Messerschmitts angegriffen, wobei 
der Sachse Schiller als Geschützführer des Vierlings wieder 
eine abschoss. Da ware”'s nur noch vier. Und auch die wur- 
den bei den nächsten Fahrten von den Booten der Flottille 
vom Himmel geholt, nachdem Bootsmann Domain die 
Kommandanten vorgewarnt hatte. 


K 


Mit dem 18. September war die Räumung Sardiniens ab- 
geschlossen. Was für die Fährprähme der 4. Landungs-Flot- 
tille aber keinen Tag Ruhe bedeutete, denn bereits am 
13. des Monats hatte Hitler befohlen, auch Korsika zu räu- 
men. Also würde weiter gekarrt werden müssen, von 
der dortigen Hauptstadt Bastia hinüber zum Festland; am 
15. September leitete der „Seetransportführer Korsika“, Fre- 
gattenkapitän von Liebenstein, die ersten Transporte von 
Soldaten und Gerät ein. 

Das rief wieder die Alliierten auf den Plan. Der Luftraum 
gehörte sowieso ihnen, aber jetzt griffen sie auch mit leich- 
ten Seestreitkräften an. Tagesfahrten waren für die Prähme 
längst zum Risiko geworden, sodass man entgegen der 
Dienstvorschrift nachts fahren musste. Aber auch die Dun- 
kelheit bot keinen Schutz mehr, seit Zerstörer und Schnell- 
boote per Radarortung punktgenau an ihre Ziele herange- 
führt wurden. Als einzige Schutzmaßnahme fuhren die 
MFPs jetzt in Gruppen zu drei oder vier Booten, das ergab 
eine geballte Feuerkraft aus 20 Rohren, von der Zwei-Zen- 
timeter bis hin zur Achtacht. Dennoch - die Angst fuhr im- 
mer mit. 

Mit Munition vollgepackt, fuhr F 617 mit drei anderen 
Prähmen dicht unter der Küste mit Kurs auf Porto San Ste- 
fano. Der Prahm steuerte die Enge zwischen Elba und 
Piombina an, als starkes Motorengebrumm die Wache auf- 
schreckte. 

„Alaaarm!” 

Bomber? Schnellboote? Die Augen durchbohrten die 
Finsternis, ohne Erfolg. Erst das Kommando „Maschine 
stopp“ brachte Klarheit: Das Geräusch kam aus der Luft. 
Und es kam immer näher. Leuchtfallschirme schwebten 
hernieder, tauchten die Enge in gleißendes Licht. Wie ein 
Christbaum sah es aus. Und dann rauschte es von oben he- 
rab, verwandelte Land und Wasser in ein einziges Flam- 
menmeer. Phosphor! 

Die alliierten Bomber hatten Phosphorkanister geworfen; 
eine Chemikalie, die mit Wasser nicht zu löschen ist. Das 
Wasser brannte, der kleine Hafen von Piombino brannte. 
Das Feuer zeichnete die Prähme als scharfe Schatten in die 
See. Dann fielen die Bomben. Ganze Teppiche kamen he- 
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runter, galten aber offenbar den Landbefestigungen. 

„Achtung - Jäger von achtern!” 

Mit heulenden Triebwerken kam die Zweimotorige an- 
gebraust, und noch ehe die Geschützführer sie in die Visiere 
nehmen konnten, jagte sie in knapp zehn Meter Höhe über 
F 617 hinweg. Und dann krachte es auch schon, zwei Ein- 
schläge unmittelbar an der Bordwand. Die Männer zogen 
die Köpfe ein; erwarteten, dass die Munitionsladung hoch- 
ging. Aber nichts. Keine Himmelfahrt, der Detonations- 
druck hatte ihren Prahm lediglich aus dem Kurs geworfen. 
Und aus dem Niedergang zum Mannschaftsraum achtern, 
da qualmte es. 

„Luk dicht!“ 

Schon stürzte einer hin und knallte das Luk zu, während 
Bootsmann Domain das Heck nach weiteren Schäden ab- 
suchte. Zwei kürbisgroße Löcher fand er noch, etwa einen 
Meter über der Wasserlinie. Feuer und Rauch schlugen ihm 
daraus entgegen und er fühlte, wie sich seine Nackenhaare 
aufrichteten. 

„Nasse Plünnen her, schnell! Säcke, Lumpen - egal, was!” 

In rasender Eile wurden die Löcher abgedichtet. Eine 
Horrorvorstellung: Hundert Tonnen Munition im Lade- 
raum und dann Feuer im Schiff. Bange Minuten folgten, 
dann hörte das Qualmen auf und das Feuer war erstickt. 

„Ab durch die Mittel". rief Domain. „Maschinen voll vo- 
raus!” 

Im Schein des brennenden Phosphors dampfte F 617 
durch die Enge nach San Stefano. Die Munition konnten sie 


„Nasse Plünnen her, schnell! 
Säcke, Lumpen - egal, was. 


Ab durch die Mitte“ 


F 617 war nicht mehr zu retten 


gar nicht schnell genug von Bord kriegen. Als sie dann mit 
der gebotenen Vorsicht das Luk zum Logis öffneten, schlug 
ihnen eine meterhohe Stichflamme entgegen. 

„Luk dicht! Abdichten und fluten!” 

Zwölf Stunden blieb das Logis unter Wasser. Als der 
Raum dann gelenzt und das Luk wieder geöffnet wurde, 
gab es kein Feuer mehr; nur noch verkohltes Holz. Alles, 
was brennen konnte, war verbrannt. Übriggeblieben war 
nur das Stahlgerippe. 

Als der Krieg in Italien seinem Ende entgegenging, lag 
die Flottille in Genua. Vier Fährprähme waren es noch, die 
aber nur noch Küstensicherung fuhren. Zu transportieren 
gab es nichts mehr. Und auch diese Fahrten mussten stark 
eingeschränkt werden, weil es kaum noch Treibstoff gab. 
Am Tag der Kapitulation jagte die Besatzung ihren Prahm 
im Hafen von Genua in die Luft. 

F 617 war Geschichte. Í 


In der nächsten Ausgabe: Am 23. November 1930 ging der Fracht- 
dampfer Luise Leonhardt im Orkan am Großen Vogelsand in der 
Mündung der Elbe vor Cuxhaven unter - bis heute eine der größten 
Schiffskatastrophen in der Elbmündung. 
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SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 


Vernichtung der türkischen Flotte 1770 


Seemacht Russland 


Der Sieg der Russen über die Türken in der Seeschlacht von Tschesme 

öffnete dem Zarenreich das Tor zum Mittelmeer. Für die Türken war es die 

verheerendste Niederlage zur See seit der Seeschlacht von Lepanto ` 
Von Alain Felkel 
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SIEG DER UNTERLEGENEN: 
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\ schnell auf andere Schiffe 
i aus (Gemälde von Jakob 
j Philipp Hackert) ; 
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er Vorschlag, den Fürst Alexei Grigor- 
D jewitsch Orlow Zarin Katharina II. von 

Russland machte, war riskant. Er 
konnte den seit 1768 tobenden Krieg mit den 
Türken für das Zarenreich entscheiden - oder 
in einer Katastrophe enden. 

Statt die türkische Kriegsmarine wie in 
früheren Kriegen nur im Asowschen und 
Schwarzen Meer zu bekämpfen, schlug der 
Fürst der Zarin vor, eine russische Flotte in 
die Ägäis zu entsenden. Orlow erhoffte sich 
von dem Unternehmen, die dort lebenden 
Griechen zum offenen Aufstand gegen die 
verhasste osmanische Herrschaft anzusta- 
cheln und die Millionenstadt Konstantinopel 
durch die Blockade der Dardanellen von ih- 
ren levantinischen Versorgungslinien abzu- 
schneiden. 

Der Fürst, der auch Gelieb- 
ter Katharinas war, musste 
dann nicht viel Überzeu- 
gungsarbeit leisten. 
Die Zarin billigte das 
Unternehmen, ob- 
wohl die russische 
Flotte noch nie die 
Hohe See befah- 
ren hatte. Doch 
Orlow wusste 
Abhilfe. Er heu- 
erte hochseeer- 
fahrene dänische, 
holländische und 
britische Seeleute 
an, unter denen be- 
sonders zwei Schot- 
ten hervorstachen: 
Konteradmiral John El- 
phinstone und Kapitän 
Samuel Greigh. Beide hatten 
im Siebenjährigen Krieg in Über- - 
see gegen die Franzosen gekämpft und dort 
wichtige Erfahrungen gesammelt. 


Fahrt ins Kampfgebiet 

Von nun an liefen die Vorbereitungen für den 
„Seefeldzug” in den Werften an der Newa 
auf Hochtouren. Bereits am 29. Juli 1769 
konnte das 1. Geschwader der für die Ägäis 
bestimmten Flotte unter dem Kommando 
von Vizeadmiral Grigorij Spiridow in See 
stechen. Wenige Wochen später folgte Spiri- 


60 BIS 66 KANONEN Orlows Linienschiffe 


Die russischen Linienschiffe der Flotte Orlows entsprachen den 
Linienschiffen dritten Ranges der Royal Navy. Sie hatten eine 
Wasserverdrängung von 1.050 bis 1.250 Tonnen, eine Länge 
von 40 bis 44 Metern und eine Breite von etwa zwölf Metern. Ih- 
re Bewaffnung bestand aus 60 bis 66 Kanonen verschiedenen 
Kalibers. Jedes Schiff hatte eine Besatzung von 500 Mann. 


dow ein zweites Geschwader unter dem Be- 
fehl von Elphinstone nach. 

Der Anmarsch beider Geschwader ver- 
langte der Flotte das Äußerste ab. Stürme, 
Entkräftung und Skorbut forderten hohe 
Opfer, ein Proviantschiff ging am Skagerrak 
verloren, doch die Flotte bewährte sich und 
erreichte die Levante im März 1770. Obwohl 
Vizeadmiral Spiridow von 2.600 Mann 900 
verloren hatte, nahm er sofort Kurs auf die 
Halbinsel Morea auf der Peloponnes. 


Ringen um Morea 

Die Ankunft der Russen wurde zum Fanal 

des bereits von Orlow vorbereiteten Auf- 

stands, der innerhalb weniger Tage ganz 

Morea erfasste und nach nur drei Monaten 
scheiterte. Als Fürst Orlow endlich 


MACHTMENSCH: Seit 
1768 „Admiral der gan- 
zen russischen Flotte 
im griechischen Ar- 
chipel“ und Günst- 
ling Katharinas Il., 
verfügte Alexei 
Orlow über nahe- 
zu unbeschränk- 
te Mittel Foto: pictu- 
re-alliance/akg-images 
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Anfang April 1770 zu Spiridow stieß und 
den Oberbefehl übernahm, war es den Rus- 
sen nur gelungen, den türkischen Flotten- 
stützpunkt Navarino einzunehmen, den die 
Türken bereits Ende Mai 1770 wieder zu- 
rückeroberten. 

Dies führte dazu, dass Fürst Orlow die 
Operation abbrach - mit verheerenden Fol- 
gen für die aufständischen Griechen, die nun 
der Rache der Türken zum Opfer fielen. Da- 
mit war der Plan Orlows gescheitert, im 
Rücken der Osmanen eine weitere Front zu 
errichten. Von nun an beschränkte er sich 
darauf, die türkische Flotte durch einen 
Vorstoß zu den Dardanellen zu einer Ent- 
scheidungsschlacht zu zwingen. Dabei wur- 
de er ab Juni 1770 durch das zweite russische 
Geschwader unter Konteradmiral John El- 
phinstone unterstützt, das inzwischen in der 
Levante eingetroffen war. 

Tagelang kreuzten Orlows Kriegsschiffe 
in der Ägäis, ohne die feindliche Flotte zu 
sichten. Da brachte ein griechischer Aviso die 
Nachricht, dass die türkische Seemacht in 
die Straße von Chios eingelaufen sei und na- 
he der anatolischen Festung Tschesme vor 
Anker läge. Endlich bot sich Orlow die Gele- 
genheit, die Türken zum Kampf zu stellen. 
Ohne zu zögern ließ er Kurs auf die Straße 
von Chios nehmen. Mit sich führte er neun 


Linienschiffe, sechs Fregatten, eine Bombar- 
de und mehrere Transportschiffe. Ihn erwar- 
tete ein Feind, der ihm um ein Vielfaches an 
Schiffen und Kanonen überlegen war. 


In der Straße von Chios 

Die türkische Flotte umfasste 16 Linienschif- 
fe, sechs Fregatten, sechs Schebecken, 13 Ga- 
leeren und eine Vielzahl kleinerer Schiffe. 
Alles in allem verfügten die Türken über 
1.300 Geschütze, die Russen über 740. Um 
seine überlegene Feuerkraft auszunutzen, 
hatte der türkische Admiral Hosameddin 
vor der Bucht von Tschesme eine halbmond- 
förmige, zweireihige Schlachtreihe gebildet 
und verankert. 

Die erste Reihe bestand aus zehn Linien- 
schiffen, die zweite aus sechs, wobei die Rei- 
hen so organisiert waren, dass die hinteren 
Schiffe durch die Räume zwischen den Schif- 
fen der vorderen Reihe auf den Feind feuern 
konnten. Hinter diesen schwimmenden Fes- 
tungen tummelten sich Schwärme leichterer 
Schiffe, bereit, als Reserve im Brennpunkt 
des Geschehens einzugreifen. 

Hosameddin hoffte darauf, die Russen 
durch die Breitseiten seiner Feuerfront zu 
zerschmettern, aber Orlow durchkreuzte sei- 
nen Plan. Er ließ seine Flotte in drei Ge- 
schwadern angreifen, die jeweils drei Lini- 
enschiffe stark waren, und nahm Kurs auf 
das Zentrum und den linken Flügel der tür- 
kischen Schlachtformation. Die Vorhut führ- 
te Vizeadmiral Spiridow, das Hauptge- 
schwader Fürst Orlow und die Nachhut 
Konteradmiral Elphinstone. Orlows Ziel war 
es, an die feindlichen Schiffe ganz nah he- 
ranzulaufen, um sie während des Vorüber- 
fahrens aus der Nahdistanz zu beschießen. 

Doch Orlow hatte nicht mit der Treffsi- 
cherheit der türkischen Artillerie gerechnet. 
Kaum waren die russischen Schiffe in Reich- 
weite, schlugen in die Tri Svetiteli mehrere 


gen die türkischen Schiffe entweder in die Luft oder versan- 
ken leck geschlagen in den Fluten Foto: picture-alliance/akg-images 


VERNICHTENDE WIRKUNG: Risszeichnung und Modell 
eines mit Explosivstoffen oder brennbaren Materialien 
beladenen sogenannten Branders von 1770, mit denen 
Orlow der türkischen Flotte den Todesstoß versetzte 
Foto: Interfoto/National Maritime Museum London 
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MISSGLÜCKTE VERSUCHE: Dem russischen Auftraggeber Alexei Orlow waren diese beiden 


Gemälde von Philipp Hackert nicht realistisch genug, ihnen fehlten Ausdruck und Kraft 


Foto: Interfoto/SuperStock/Fine Art Images (2) 


HACKERTS WERK Teuerstes Modell der Kunstgeschichte 


Kurz nach dem Seesieg von Tschesme erhielt 
der deutsche Maler Jakob Philipp Hackert von 
einem Mittelsmann der Zarin, Iwan Schuwa- 
low, den Auftrag, sechs Ölgemälde von der 
Seeschlacht zu malen. Hackert nahm den Auf- 
trag an, tat sich jedoch am Anfang sehr 
schwer. Wie Fürst Orlow bemerkte, fehlte es 
seinen ersten Entwürfen an Realismus und 
Ausdruckskraft, vor allem was die Visualisie- 


rung der Explosion der St. Eustaphius betraf. 
Um diesen Mangel zu beheben, ließ Orlow eine 
in Livorno liegende russische Fregatte mit Pul- 
ver befüllen und vor den Augen des Künstlers 
in Brand stecken. Eine Stunde lang brannte 
das Schiff, bevor es explodierte. Nun endlich 
hatte Hackert genug Anschauungsmaterial ge- 
sammelt, die Seeschlacht mit wuchtiger Inten- 
sität auf die Leinwand zu bannen. 
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GEFRAGTER KUNSTLER: Jakob Philipp 
Hackert stand als Studienobjekt für sein 
Tschesme-Gemälde sogar ein explodierendes 
Wrack zur Verfügung Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 
Kanonenkugeln ein, ebenso in das Flagg- 
schiff der russischen Vorhut, die St. Eustaphi- 
us, deren Ruder beschädigt wurde. Doch die- 
ser Anfangserfolg der Osmanen geriet zum 
Bumerang. Denn nun trieb der Wind die un- 
steuerbare St. Eustaphius unaufhaltsam auf 
das türkische Flaggschiff Real Mustafa zu. 

In aller Eile machten sich die Russen bereit 
zum Entern, wobei ihre schwere Schiffsartil- 
lerie weiter aus allen Rohren feuerte und die 
Takelage der Real Mustafa in Brand schoss. 
Mit verheerenden Folgen für beide Seiten. 
Kaum stießen beide Flaggschiffe zusammen, 
stürzte der brennende Großmast der Real 
Mustafa auf das Oberdeck der St. Eustaphius 
und setzte sie in Brand. So stand nicht nur 
die Real Mustafa, sondern auch die St. Eusta- 
phius lichterloh in Flammen. 


Flammendes Inferno 
Kurz darauf explodierten beide Schiffe, wo- 
bei allein auf russischer Seite 600 Seeleute 
den Tod fanden. Trotz dieses schweren Ver- 
lustes gelang es Orlows Geschwader, die in 
Unordnung geratene doppelte türkische 
Schlachtlinie zu durchbrechen, worauf die 
Türken die Ankertrossen kappten und den 
Rückzug in den Hafen von Tschesme antra- 
ten. Dort wurden sie den gesamten folgen- 
den Tag über von den Russen beschossen, 
bis Orlow auf Anraten Samuel Greighs den 
Befehl gab, die türkische Flotte mit vier Bran- 
dern (siehe Abbildungen auf Seite 41) anzu- 
greifen, um sie vollends zu vernichten. 
Am7. Juli 1770, um 1 Uhr morgens, führte 
Greigh unter dem Feuerschutz mehrerer 
Linienschiffe den Branderangriff durch. Ob- 


wohl zwei der Brander noch vor der Bucht 
auf Grund liefen und ein dritter nicht zün- 
dete, hatte der Vernichtungsschlag Erfolg. 
Dem Kapitän des vierten Branders gelang es, 
sein Fahrzeug in eine Lücke zwischen zwei 
türkische Linienschiffe hineinzusteuern und 
zu entzünden. Die Wirkung ließ nicht lange 
auf sich warten. 

In wenigen Minuten schossen turmhohe 
Flammen aus dem Brander, die bald die ge- 
samte osmanische Flotte erfassten. Was nun 
folgte, war ein Inferno apokalyptischen Aus- 
maßes, wie ein Augenzeuge berichtet: „Un- 
ter diesem fürchterlichen Brande, der bei- 
nahe die ganze Nacht fortdauerte, flogen 
zwischendurch immer zwei, drei und meh- 
rere Fahrzeuge in die Luft. Das Geschrei der 
Matrosen, das Geprassel des Feuers selbst, 
das beständige Losbrennen der Kanonen 
und die durch Entzündung der Pulverkam- 
mern entstehende dampfige Erschütterung 
machten den Anblick zu einem der tra- 
gischsten, die je sind gesehen worden.” 


Ein vollkommener Sieg 
Als das Feuer am nächsten Morgen nachließ, 
lag schwarzer Rauch über der Küste und 
dem Hafen von Tschesme. Nichts regte sich. 
Kein Laut war zu hören, was die Neugier 
Fürst Orlows weckte. Er bestieg mit einer 
kleinen Gefolgschaft eine Schaluppe, um 
den Hafen von Tschesme selbst in Augen- 
schein zu nehmen, hatte jedoch Schwierig- 
keiten, in die Bucht vorzudringen. Die Was- 
seroberfläche war bedeckt mit Schiffstrüm- 
mern und verstümmelten Leichen. 
Abgesehen von einigen herrenlosen 
Halbgaleeren, die in der Dünung trieben, 
hatte nur ein einziges türkisches Linien- 
schiff, die Rhodos, das flammende Inferno 
überlebt. Der Rest der feindlichen Linien- 
schiffe sowie eine große Anzahl kleinerer 
Fahrzeuge waren dem Feuer zum Opfer ge- 
fallen. Fürst Orlow hatte mehr erreicht als 
erhofft und einen der größten Seesiege der 
Seekriegsgeschichte errungen, während die 
Türken ihre gesamte Schlachtflotte verloren 
hatten. Orlow gab seinen Männern drei Tage 
frei und schickte einen Eilkurier mit der Sie- 
gesbotschaft an die Zarin. Diese erhielt die 
Siegesnachricht am 14. September 1770 und 
konnte ihr Glück nicht fassen. 


Freie Durchfahrt 


Die strategische Folge der Seeschlacht von 
Tschesme war die Eroberung neuer Stütz- 
punkte durch die Russen im Archipelag und 
die Blockade der Dardanellen. Von nun an 
waren die Russen bis zum Frieden von Küt- 
schük-Kainardschi, der den 5. Russisch-Tür- 
kischen Krieg im Jahr 1774 beendete, die 
Herren der Levante — was sich auch im Ver- 
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ERSEHNTES ZIEL: Nach dem umjubelten Seesieg über die Türken rückte Russland in den 


Kreis der Seemächte vor 


Zarin eigens für Alexei Orlow einrichten 


handlungsergebnis zeigte. Das Zarenreich 
erhielt von der Hohen Pforte neben einer 
Kriegsentschädigung von 4.500.000 Goldru- 
beln zu Friedenszeiten die freie Schiffspas- 
sage durch die Dardanellen. 

Dies verschaffte Russland endlich den 
lang ersehnten Zugang zum Mittelmeer, wo- 
durch sein Handel mit der Levante aufblüh- 
te. Von nun an war das Zarenreich eine Groß- 
macht, mit der auch zur See zu rechnen war. 


REICH BELOHNTER HELD: Die Tschesme-Galerie im Marmorpalast nahe Petersburg ließ die 


Foto: picture-alliance/akg-images 


Foto: picture-alliance/akg-images 


Welche emotionale und politische Bedeu- 
tung der Seesieg für Katharina die Große 
hatte, zeigte sich darin, dass sie Fürst Orlow 
bei der 1775 in St. Petersburg stattfindenden 
Siegesfeier den Beinamen „Tschesmenskij” 
verlieh und den Seesieg durch den deut- 
schen Maler Jacob Philipp Hackert mit einer 
Bilderreihe verewigen ließ, die noch heute 
im Tschesme-Saal des Schlosses Peterhof bei 
Sankt Petersburg zu sehen ist. bd 
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Funkaufklärung 1914-1918 


“u 


Weltkriegs allen anderen nachrichtendienstlichen Organisationen 
überlegen. Dadurch blieb die Grand Fleet bis weit in das 

Jahr 1917 hinein Herr der Lage in der Nordsee. Wie konnte 

Von Dr. Sigurd Hess (f) 


— 
= sg 
= d .. 
geg Die britische Marinefunkaufklärung war während des Ersten 
oa mma 
zu 
gege? 


das gelingen? 


Magdeburg, der zu Kriegsbeginn am Finnenbu- Briten in Zimmer 40 des alten Gebäudes 


SCHICKSALSSCHIFF: Vom Kleinen Kreuzer | d ehn Tage nach Kriegsbeginn bauten die 
sen strandete und aufgegeben werden musste, der Admiralität in London das Zentrum 


blieb das Signalbuch erhalten, das die Russen d ihrer Funkaufklärung auf. Ihre Existenz war 
an die Briten weitergaben; im Vordergrund das so geheim, dass nur wenige Personen davon 
Torpedoboot V 26 Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst wussten. So blieb auch der unverfängliche 


Name „Room 40“ für die anfangs sehr kleine 
Organisation von zivilen Amateuren der 
Funkaufklärung erhalten. 

Unter Leitung des Direktors der Intelli- 
gence Division, Kapitän zur See, später Kon- 
teradmiral William R. „Blinker“ Hall wuchs 
sie sehr schnell zu einer leistungsfähigen Or- 
ganisation von professionellen Analytikern 
und Kryptografen. 

Die Funktechnik war Anfang des 20. Jahr- 
hunderts eine revolutionäre Methode für die 
drahtlose Nachrichtenübermittlung. 1899 
und 1902 gelang es Guglielmo Marconi erst- 
mals, Morsezeichen über den Ärmelkanal 
und den Atlantik zu senden. 1909 erhielten 
Marconi und der deutsche Physiker Karl Fer- 
dinand Braun den Nobelpreis für ihre bahn- 
é brechenden Arbeiten zur Funktechnik. 


Durchtrennte Leitungen 
1914 waren die Kriegsschiffe der großen Ma- 


rinen und viele Handelsschiffe mit Sendern 
und Empfängern für die Funktelegrafie aus- 
gerüstet. Großbritannien und Deutschland 
hatten bis 1914 globale Funknetze mit Land- 


stationen in ihren Kolonien aufgebaut. Den 
Briten war es gelungen, bei Kriegsbeginn alle 
deutschen Seekabel zur Nachrichtenüber- 
mittlung zu zertrennen. 

So nutzten nicht nur die Kaiserliche Ma- 
rine, sondern auch das Heer, das Auswärtige 
Amt, die Handelsschifffahrt und die Wirt- 
schaft die Funktelegrafie zur weltweiten 
Nachrichtenübermittlung. Allerdings waren 
keine Vorbereitungen zum Schutz der Funk- 
telegrafie getroffen worden. Man erlag an- 
fangs sogar dem Irrtum, der Gegner könne 
die deutschen Sprüche gar nicht erfassen. 

Die Funkaufklärung bestand aus den Dis- 
ziplinen Funkbeobachtung, Verkehrsanaly- 
se, Funkpeilung und Funkentzifferung oder 

Kryptoanalyse. Damit der Gegner die 
eigenen Sprüche nicht mitlesen 
konnte, wurden diese bei der Ma- 
rine mit Signalbuchgrup- 
pen codiert und mit 
einem einfachen 
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Zahlenschlüssel kryptiert. Ab Mitte Novem- 
ber 1914 war „Room 40“ in der Lage, die 
vom Y-Service abgefangenen deutschen 
Funksprüche zu analysieren und zu entzif- 
fern. Dabei war das Glück auf der Seite der 
Briten. Am 26. August 1914 lief der Kleine 
Kreuzer Magdeburg bei Dunkelheit und dich- 
tem Nebel mit 15 Knoten auf die Klippen der 
Insel Odensholm am Ausgang des Finni- 
schen Meerbusens. 

Nach vergeblichen Abschleppversuchen 
ließ der Kommandant die Besatzung durch 
das Torpedoboot V 26 bergen und den Kreu- 
zer sprengen. Alle geheimen Unterlagen — 
Signalbücher, Signalbuchschlüssel, Quadrat- 
karten und das Kriegstagebuch - sollten vor- 
her vernichtet werden, was jedoch nur 
teilweise gelang. 


Geheimmaterial geborgen 

Als sich russische Zerstörer näherten, muss- 
ten die Bergungsarbeiten abgebrochen wer- 
den. Im Durcheinander wurden einige Ge- 
heimsachen über Bord geworfen. Russische 
Taucher konnten wenig später das Signal- 
buch und weitere Unterlagen bergen. Die 
verbündeten Russen gaben das Signalbuch 
an die britische Admiralität weiter. 

Am 13. Oktober 1914 erhielt der Erste Lord 
der britischen Admiralität, Sir Winston Chur- 
chill, dieses Geheimmaterial von unschätz- 
barem Wert. „Room 40“ musste sich bei der 
Dekodierung des Signalbuchs der Kaiserli- 
chen Marine (SKM) nicht mehr abmühen, 
sondern nur noch den jeweiligen Tages- 
schlüssel entziffern. Zu allem Überfluss hatte 
die Royal Australian Navy bereits am 11. Au- 
gust das Handelsverkehrsbuch (HVB) vom 


WAS WÄRE GEWESEN, WENN: Der deut- 
sche Schwere Kreuzer Blücher wurde am 
24. Januar 1915 das Opfer überlegener briti- 
scher Kräfte, nachdem der deutsche Funk- 
spruch zum Aufklärungsvorstoß entschlüs- 
Foto: Interfoto/ Friedrich 


selt worden war 


deutschen Dampfer Hobart erbeutet. Ende 
Oktober 1914 kam dieser wertvolle Code in 


der Admiralität und bei „Room 40“ an. 

Bei einem Gefecht vor Texel wurden am 
17. Oktober 1914 vier deutsche Torpedoboo- 
te versenkt. Kurz vor dem Untergang von 
S 119 warf ein Offizier einen Behälter mit den 
Geheimdokumenten über Bord, den ein 
Fischtrawler schließlich in seinen Netzen 
fand. Dieser Zufallsfund ist als „wundersa- 
mer Fischzug“ in die Geschichte der briti- 
schen Funkaufklärung eingegangen. Das 
Geheimmaterial, das am 3. Dezember 1914 
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RADIOPIONIER: Guglielmo Marconi 
(1874-1937) leistete bahnbrechende 
Arbeit im Bereich der Funktelegrafie, 
die alle modernen Marinen im Ersten 
Weltkrieg nutzten Foto: p-a/Heritage Image 


in der Admiralität eintraf, enthielt das Ver- 
kehrsbuch (VB). Damit waren Ende des Jah- 
res 1914 alle deutschen Kodierbücher in der 
Hand des Gegners. Das SKM wurde von 
allen Flotteneinheiten benutzt. Es war ur- 
sprünglich das Signalbuch für den optischen 
Signaldienst und daher für den Funkbetrieb 
unhandlich und umständlich. Für den Funk- 
verkehr wurde es 1917 durch das Flotten- 
funkspruchbuch (FFB) ersetzt. 

Das HVB, Anfang 1916 vom Allgemeinen 
Funkspruchbuch (AFB) abgelöst, war so- 
wohl auf Handels- als auch Kriegsschiffen in 


IMMER EINEN SCHRITT VORAUS: Marine- 
minister Winston Churchill (1874-1965) 
schätzte „Room 40“, der ihm einzigartige 
Informationen lieferte 

Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


Gebrauch. Das VB schließlich blieb Marineat- 
taches, Admiralen, Diplomaten und Kapitä- 
nen von Schiffen in Übersee vorbehalten. Zu- 
sätzlich erhielt „Room 40“ im März 1915 den 
Diplomatencode. Nun konnte „Room 40”, 
dessen Organisation und Personal rasant 
wuchsen, nicht nur alle Marinefunksprüche 
entschlüsseln, sondern auch die Funksprü- 
che des Auswärtigen Amts. 

Seit Jahreswechsel 1914/15 spielte die bri- 
tische Funkaufklärung eine wichtige Rolle, 
aus englischer Sicht im positiven wie auch 
negativen Sinn, denn nicht alle Ergebnisse 


KNORRIG UND EIGEN: Konteradmiral Wil- 
liam Reginald Hall (1870-1943) leitete die 
britische Intelligence Division; sein Spitzna- 
me „Blinker“ geht auf ein nervöses Augen- 
leiden zurück Foto: p-a/Mary Evans Picture Library 
von „Room 40“ gab die operative Führung 
der Admiralität, dem Chef des Operations- 
stabes und dem First Sea Lord an die Seebe- 
fehlshaber weiter. 

Zentralisierung der Führung beim Ope- 
rationsstab und extreme Geheimhaltung ge- 
mäß den Vorgaben des First Lord of the Ad- 
miralty Sir Winston Churchill behinderten 
eine sachgerechte Zusammenarbeit von 
„Room 40° mit den Stäben für Aufklärung 
und Operationsführung und den Seebefehls- 
habern. Es dauerte bis 1918, bis die verkrus- 
tete Admiralität geschäftsmäßig reorgani- 
siert und die alte, autokratische, zentralisier- 
te Organisation ersetzt wurde. 

„Room 40” lieferte hervorragende und 
schnelle Ergebnisse der Funkaufklärung, 
zum Teil lagen die entzifferten deutschen 
Funksprüche zeitgleich bei der britischen 
Admiralität wie bei den deutschen Adressa- 
ten vor. Einige markante Beispiele aus dem 
Seekrieg und der Politik mögen verdeutli- 
chen, welchen bedeutenden Einfluss die 
überlegene Funkaufklärung auf den Ablauf 
der Operationen hatte. 

Am 24. Januar 1915 fand das Schlacht- 
kreuzer-Gefecht bei der Doggerbank statt. 
Der deutsche Flottenchef befahl einen Auf- 
klärungsvorstoß mit drei Schlachtkreuzern, 
einem Panzerkreuzer, vier Kleinen Kreuzern 
und 18 Torpedobooten, wobei der Operati- 
onsbefehl am Tag zuvor als Funkspruch ge- 
sendet worden war. „Room 40“ konnte die 
Nachricht sofort entschlüsseln. So gelang es 
der Royal Navy, den deutschen Verband zur 


richtigen Zeit am richtigen Ort mit überlege- 
nen Kräften zu stellen, den Panzerkreuzer 
Blücher zu versenken und Schlachtkreuzer 
Seydlitz schwer zu beschädigen. Die tatsäch- 
lichen Ursachen dieses Fehlschlags blieben 
dem deutschen Flottenkommando verbor- 
gen. Man stellte nach den folgenden Vorstö- 
ßen bis Ende 1915 lediglich fest, dass „es un- 
möglich zu sein schien, eine größere Unter- 
nehmung (...) einzuleiten, ohne dass sie dem 
Gegner sofort bekannt wurde“. 

Am7. und 8. August 1915 legte der Hilfs- 
kreuzer Meteor im Moray Firth in Nord- 
schottland eine große Minensperre. Auf der 
Rückfahrt versenkte er den englischen Hilfs- 
kreuzer Ramsay, der nicht mehr in der Lage 
war, einen Funkspruch abzusetzen. Die 
Meteor erlag der fatalen deutschen Sucht, die 
Funkstille zu brechen und die Erfolge zu 
melden. „Room 40“ entschlüsselte die Funk- 
sprüche und Admiral John Jellicoe kannte 
nun nicht nur die Lage des Minenfelds, son- 
dern auch die Position des Hilfskreuzers. 

Die sofort entsandten englischen Leich- 
ten Kreuzer stellten die Meteor, die sich am 
9. August 1915 selbst versenkte. Die deut- 
sche Marineleitung hat auch bei dieser Ope- 
ration ihre Lektion nicht gelernt, dass das 
Brechen der Funkstille und die entschlüssel- 
ten Funksprüche den Verlust der Meteor ver- 
ursacht hatten. 


Briten nutzen die Chance nicht 
Ende Mai 1916 entschied sich der neue, ener- 
gische Flottenchef, Admiral Reinhard Scheer, 
für einen Vorstoß in das Skagerrak. Die Vor- 
bereitungen für diese Operation waren der 
britischen Admiralität nicht verborgen ge- 
blieben. Bereits am 28. und 29. Mai 1916 er- 
kannte „Room 40“, dass Scheer für die Hoch- 
seeflotte eine höhere Einsatzbereitschaft 
befohlen hatte. Der Einsatzbefehl war als of- 
fener Funkspruch an alle Einheiten übermit- 
telt worden! Für „Room 40” kein Problem, 
ihn zu deuten. 

Die Grand Fleet unter der Führung von 
Admiral Jellicoe erhielt den Auslaufbefehl 
und war damit um einige Stunden früher in 
See als die Hochseeflotte. Durch unklare und 
verwirrende Funksprüche der Operations- 
abteilung der britischen Admiralität wurden 
die Admirale Jellicoe und David Beatty so 
verunsichert, dass sie in den nächsten Stun- 
den allen weiteren Nachrichten aus London 
nur wenig Glauben schenkten. 

Dies galt vor allem für die Funksprüche, 
mit denen Scheer nach „der größten See- 
schlacht der Geschichte” den Rückmarsch 
der Flotte mit Kurs und Fahrt befohlen hatte. 
So verpasste die Grand Fleet ihre Chance, 
die bereits angeschlagene Hochseeflotte am 
Morgen des 1. Juni 1916 erneut zur Schlacht 
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SELBST VERSENKT: Der Hilfs- š 
kreuzer Meteor (Ex-Vienna) hat- ` 
te seinen Erfolg fatalerweise in 
einem Funkspruch mitgeteilt, 
was ihm zum Verhängnis wurde 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Be, 


zu stellen. Die gegnerischen Schlachtflotten 
waren in der Nacht unbemerkt aneinander 
vorbeigefahren. „Room 40“ hatte 16 Funk- 
sprüche entschlüsselt, allerdings hatte der 
Chef des Operationsstabes nur ganze dreian 
die britische Flottenführung weitergegeben. 

„Room 40“ erarbeitete in den Jahren 
1917/18 wertvolle Informationen über den 
Einsatz der deutschen U-Boote, die Position 
von Minenfeldern und die Steuerung der 
Luftschiffeinsätze gegen Großbritannien. In 
der konservativen Admiralität setzte sich 
erst allmählich die Idee durch, zur Abwehr 
der deutschen U-Boot-Gefahr Konvois zu or- 
ganisieren. 

Nach Beginn des uneingeschränkten 
U-Boot-Kriegs startete im Mai 1917 der erste 
Konvoi von Gibraltar nach Großbritannien 
und der erste von den USA nach Großbritan- 
nien. Die Konvoi-Kommodores erhielten 
von „Room 40” die Positionen der angrei- 
fenden U-Boote und der Minenfelder, um 
der Gefahr ausweichen zu können. Auf- 
grund eines von „Room 40” organisierten 
Täuschungsmanövers lief UC 44 am 4. Au- 


„Es saß eine Eule im Eichenbaum; 

sie hörte viel, doch sprach sie kaum; 
und wenn sie schwieg, hört’ sie genug. 
Warum sind wir nicht auch so klug?“ 


Aus den Erinnerungen von Admiral John A. Fisher 


gust 1917 auf eine eigene Mine und sank vor 
dem Hafen von Waterford an der Südküste 
von Irland. Taucher bargen das Signalbuch 
und andere Geheimpapiere. In der Folge ge- 
lang es noch mehrmals, deutsche Minenle- 
ger-U-Boote zu versenken und die Codebü- 
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GRÖSSTER COUP: 
Das sogenannte Zim- 


‚UNION 


ec. 
|+ | thentizität eindeutig war. Am 


mermann-Telegramm, 
das „Room 40“ ent- „ 
schlüsseln konnte," 15 0 
wurde zum entschei- 
denden Argument des 
US-Präsidenten für 
den Kriegseintritt 
Amerikas 

Foto: Interfoto/Granger, NYC 


cher zu sichern. Den strategisch wirksams- 
ten Erfolg erzielte „Room 40“ nicht für die 
britische Seekriegführung, sondern bei der 
Entschlüsselung des berühmten „Zimmer- 
mann-Telegramms” vom Januar 1917. 

Der Staatssekretär des Auswärtigen Am- 
tes, Arthur Zimmermann, sandte am 16. Ja- 
nuar 1917 ein Telegramm an den deutschen 
Botschafter in den USA zur Weiterleitung an 
den Botschafter in Mexiko. Es ent- 
hielt ein Bündnisangebot an Mexiko 
und für den Kriegsfall mit den USA 
die Aufforderung, Texas, New Me- 
xico und Arizona zurückzuerobern! 

Die Depesche erhielt Konterad- 
miral „Blinker“ Hall teilentschlüs- 
selt und hatte nun vier Probleme zu 
lösen: Sollte das Telegramm über- 
haupt benutzt werden? Der kom- 
plette, korrekte Text musste hergestellt wer- 
den. „Room 40” und geheime Funkaufklä- 
rung durften nicht kompromittiert werden. 
US-Präsident Woodrow Wilson war die 
Depesche schließlich so zu präsentieren, 
dass ihm und der US-Öffentlichkeit die Au- 


= | 19. Februar 1917 lag Hall der 
` wa" „| komplette Text vor. Der briti- 
3| sche Außenminister Balfour 
| gab Hall freie Hand, das Tele- 
| gramm dem US-Präsidenten 
le | zu übermitteln. 
"= L Nur wenige Tage später 
«= | hielt der außenpolitisch zö- 
San | gerliche US-Präsident das 
«u | brisante Schriftstück in sei- 
g nen Händen: Er hatte nun 
| keine Ausflüchte mehr, den 
` Kongress und die amerikani- 
` sche Öffentlichkeit zum 
Krieg gegen das kaiserliche 
Deutschland zu bewegen. Am 6. April 1917 
erklärten die USA Deutschland den Krieg. 
Das „Zimmermann-Telegramm” gilt als 
größter Intelligence-Coup der Geschichte. 


Entscheidende Bedeutung 

Die deutsche Marineführung benötigte fast 
drei Jahre, um die Gefahren der unsachge- 
mäßen Verwendung der Funktelegrafie zu 
erkennen und abzustellen. Sie hatte von 1914 
bis 1917 weitgehend mit offenen Karten ope- 
riert - und wusste es nicht einmal. 

In seinen Erinnerungen beurteilt der erste 
Seelord Admiral of the Fleet Lord John A. 
Fisher auch die Entwicklung der Funktele- 
grafie im Ersten Weltkrieg. So wage es „der 
Deutsche nicht, den Mund auf zu tun. Wenn 
er es aber tut, so ist der Funkspruch natürlich 
geschlüsselt; dass die Admiralität diesen 
Schlüssel herausbekommen hat, ist eine ihrer 
höchsten Ruhmestaten im letzten Krieg.” 
Dass er „Room 40“ und seinen Chef „Blin- 
ker” Hall darin nicht explizit genannt hatte, 
war der weiterhin gültigen, strengen Ge- 
heimhaltung der Briten geschuldet. E 
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FILM 


7. Dezember 1941: Protokoll einer Katastrophe 


TORA! TORA! 


TORA! 


Bereits Ende der 1960er-Jahre wird Japans Überfall auf die 
US-Pazifikflotte in Pearl Harbor zum Gegenstand eines auf- 


wendig gemachten Kinofilms. Tora! Tora! Tora! ist der Versuch, 
sich dem schicksalsschweren Datum mit einer Mischung aus 


Geschichtsdeutung obliegt. Auch im Kino. 

Daher ist es bemerkenswert, dass Tora! To- 
ra! Tora! in einem seltenen und ersten Fall 
amerikanisch-japanischer Koproduktion ent- 
stand. Es ist der ehrenwerte wie ehrgeizige 
Versuch, den 7. Dezember 1941 (und den lan- 
gen Weg dorthin) aus zwei grundverschiede- 
nen Perspektiven zu erzählen. 

Manches fehlt diesem Film, etwa eine ge- 
meinsame Bildsprache. Aber das kann Ab- 
sicht gewesen sein — diese verwirrte Ah- 
nungslosigkeit auf der einen Seite und die 
überlegene Euphorie auf der anderen. Die 
amerikanisch-japanischen Autoren hatten 
auch ganz bewusst auf eine zentrale Helden- 
figur verzichtet, um den Fokus des Publi- 
kums nicht vom Thema abzulenken. Das 
sieht dann oft wie eine Nachhilfestunde in 
Geschichte aus, mit unübersichtlichem Per- 
sonal ... 

Darryl F. Zanuck, Chef der 20th Century- 
Fox, betrachtete es als seine Herzensangele- 
genheit, das bedeutungsschwere Pearl-Ha- 
bor-Datum filmisch aufzugreifen - und zwar 
ausgewogen und historisch wasserdicht. 
Jahrelang hatten die Kommandeure General 
Walter Short (1880-1949) und Admiral Hus- 
band Kimmel (1882-1968) mit dem Vorwurf 
leben müssen, sie hätten ihre Aufgaben zur 
Sicherheit ihrer Station sträflich vernachläs- 


L Regelfall sind es die Sieger, denen die 
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Dokumentation und Action zu nähern 


sigt; auch dieses Unrecht sollte der Film zu- 
rechtrücken. Drei Jahre Vorbereitung flossen 
in die Dreharbeiten, die 1968 begannen. 


Fox Air Force 
Der vielseitige US-Regisseur Richard Flei- 
scher besaß genug Routine, um das gemein- 
same Drehbuch umzusetzen, das in seiner 
Urfassung auf unverfilmbare 650 Seiten auf- 
gebläht war. Aber Japans Regie-Ikone Akira 
Kurosawa, der niemand zu widersprechen 
wagte, hatte damit ihre Probleme; Fleischer 
meinte, es sei einfach „nicht sein Film” ge- 
wesen. Kurosawa wurde schließlich durch 
die weniger ambitionierten Regisseure Kinji 
Fukasaku und Toshi Masuda ersetzt. 

Die Ausstatter hatten ganz andere Proble- 
me. Sie mussten 30 kaiserlich-japanische Ma- 


Von Stefan Bartmann 


rineflugzeuge aus dem Boden stampfen. 
Denn kein einziges Exemplar von Japans be- 
rühmten Jägern, Torpedobombern und Stu- 
kas war seinerzeit in flugfähigem Zustand 
zu haben, wenn sie überhaupt noch existier- 
ten. Daher musste man mit großem hand- 
werklichen Aufwand Schulflugzeuge der 
US Air Force vom Typ North American AT-6 
und Vultee BT-13 Valiant ummodeln. 

Auf diese Weise kamen genug flugtüchti- 
ge Look-Alikes zusammen: zwölf Jäger Mit- 
subishi A6M (Codename „Zeke“, besser 
bekannt als „Zero“), neun Torpedobomber 
Nakajima B5N („Kate“) und neun Sturz- 
kampfbomber Aichi D3A („Val“). Diese vor- 
zeigbare Fliegertruppe wurde konsequent 
als „Fox Air Force” bewitzelt. Angesichts ih- 
rer weitgehend authentischen Lackierung 


e 
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HOLLYWOOD LÄSST ES KRACHEN: 

Mit gewaltigem Aufwand an Mensch und 
Material wird der 7. Dezember 1941 für 
Tora! Tora! Tora! neu bebildert. Die US Navy 
half tatkräftig mit - am Originalschauplatz 
Fotos: picture-alliance (p-a)/Everett Collection (großes Bild und 
oben links), p-a/PictureLux/The Hollywood Archive (oben Mitte) 


FILM 


BATTLESHIP ROW Noch immer präsent 


Am schicksalsträchtigen 7. Dezember 1941 
liegen acht US-Schlachtschiffe vor Ford Island 
in Pearl Harbor vor Anker: die Arizona, Califor- 
nia, Maryland, Nevada, Oklahoma, Pennsylva- 
nia, Tennesee und West Virgina — die berühmte 
»Battlehip Row«. 

Aber nicht ein Flugzeugträger ist darunter! Die 
Träger USS Enterprise und USS Lexington sind 
zu den Inseln Wake und Midway unterwegs und 
überstehen die Attacke ohne einen Kratzer. 
Sechs der schwer bis leicht beschädigten 


Schlachtschiffe werden nach dem Angriff 
schnellstens repariert und wieder in Dienst ge- 
stellt. Am schlimmsten hat es die USS Arizona 
erwischt; 1.177 Mann ihrer Besatzung haben 
den Tag nicht überlebt. 

Das blaugrüne, rostige Wrack liegt bekanntlich 
noch heute an Ort und Stelle, nur ein paar Me- 
ter unten im klaren Wasser und in Sichtweite: 
eine der berühmtesten Gedenkstätten der 
USA, die jedes Jahr Hunderttausende Besu- 
cher zu erschüttern vermag. 


gilt Tora! Tora! Tora! bei Insidern noch immer 
als vorbildlich. Nach den Dreharbeiten wur- 
den die mühsam gefertigten Pseudo-Klassi- 
ker zum Schnäppchenpreis verhökert; viele 
fliegen heute bei Airshows in den USA. 


Traditionelles Kinohandwerk 

Als weit weniger knifflig erwies sich die 
Ausrüstung der amerikanischen Gegenseite. 
Das US Marine Corps und private Samm- 
lungen liehen den Filmleuten flugtüchtige 
Originale. Aber wie sollte man die giganti- 
schen Flugzeugträger wiederauferstehen 
lassen? Von den sechs japanischen Trägern, 


die am Pearl-Harbor-Überraschungscoup 
beteiligt gewesen waren, wurden vier bei der 
Schlacht um Midway im Juni 1942 versenkt. 
Im Jahr 1970 behalf man sich noch mit tra- 
ditionellem Kinohandwerk statt mit Hoch- 
leistungsrechnern: Man baute Teilattrappen 
im Maßstab 1:1. Die eindrucksvolle Eröff- 
nungsszene, gedreht an einem Strand in 
Japan, findet auf dem „Mock-Up” des 
Schlachtschiffes Nagato statt. Darin über- 
nimmt Admiral Isoroku Yamamoto (1884- 
1943) den Oberbefehl über die „mobile 
Truppe“ Kido Butai, einen Flugzeugträger- 
Kampfverband. Ein gewaltiges Set. 


Ebenso gigantisch: die Attrappe des Trä- 
gers Akagi, des technisch bereits veralteten 
und durch mehrere Umbauten schwer ver- 
trimmten Flaggschiffes von Admiral Chuichi 
Nagumo (1887-1944), der den Angriff leitete. 
Strenge Kenner der japanischen Kriegsmari- 
ne haben einen schier unglaublichen Fehler 
bemerkt: Das schwimmfähige und knapp 
zehn Meter lange Miniaturmodell der Akagi 
und ihre große 1:1-Attrappe wurden spiegel- 
verkehrt gebaut - mit der Kommandoinsel 
auf der rechten Seite ... 

Auch die USS Arizona entstand als groß- 
formatiger Kulissenbau, allerdings in den 


KRIEGSSPIELE: Der 
Überfall wird geplant. 
Der Film nimmt sich 
viel Zeit für die Vorge- 
schichte. Diese Szene 
(auf der Attrappe der 
Nagato) lieferte das 
japanische Regieteam 
Foto: p-a/Everett Collection 


Fotos, sofern nicht anders angegeben: 20th Century-Fox 


f ` - E" Las 
ZUR SEE GEWANDT: Schlachtschiff Nagato 
als Teilattrappe Fotos: Sammlung Schiff Classic (3) 


USA; allein dieses Werk kostete 1,5 Millionen 
Dollar. Meistens sieht man jedoch äußerst 
fein detaillierte Modelle von japanischen 
Trägern, die durch hohe Studiosee stampfen, 
und von amerikanischen Schlachtschiffen 
aus der „Battleship Row“, die vor Ford Is- 
land vor Anker liegen. Eines davon, der Mi- 
ni-Nachbau der USS Nevada im Maßstab 
1:15, wird noch heute gelegentlich bei Para- 
den in Los Angeles präsentiert. 
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TRIUMPH DER AUSSTATTER: Die 1:1-At- 
trappe des Trägers Akagi ist noch im Bau 


Eine buchstäblich tragende Rolle in die- 
sem Film kam der ganz realen USS Yorktown 
zu, einem Träger der Essex-Klasse, seit 1943 
im Einsatz. Sie musste für den japanischen 
Flugzeugträger Kaga herhalten. Eine Bug- 
attrappe tarnte das Dampfkatapult. Die 
20th Century-Fox hat den Veteranen für den 
Dreh von der US Navy geleast; das war nur 
möglich, weil die Yorktown ohnehin im Jahr 
1970 außer Dienst gestellt werden sollte. Die 
geringe Ähnlichkeit mit der Kaga wurde als 
unvermeidlich hingenommen; der US-Trä- 
ger hat eine viel größere Insel und ein leicht 


werden ein Markenzeichen dieses Films 


schräg gestelltes Flugdeck, wie es erst lange 
nach dem Zweiten Weltkrieg in Mode kam. 
Zudem besaßen japanische Träger ein holz- 
beplanktes Deck. 


Für Trägerlandung ungeeignet 

Als die Yorktown vor der Naval Air Station 
North Island, San Diego in Kalifornien, lag, 
wurde sie mit allem Nötigen beladen: Flug- 
zeuge, Ausrüstung, Team. Eines Nachts fuhr 
das Schiff auf den Pazifik hinaus, ein paar 
Meilen westlich von San Diego. Noch vor 
Sonnenaufgang, als ein strahlender Tag im 


7. DEZEMBER 1941 Ein Sonntag auf Hawaii 


»Tora! Tora! Tora!« — dieser japanische Code 
geht dem Angriff unmittelbar voran und bedeu- 
tet, den Gegner völlig überrascht zu haben. 
Keinen Zweifel lässt der Film daran, dass der 
empörende Überfall von langer Hand geplant 
und die US-Regierung mit falschen Friedens- 
bekundungen hingehalten worden war. Gleich- 
wohl ging Pearl Harbor als glänzende militäri- 
sche Operation in die Geschichte des Zweiten 
Weltkriegs ein: als der erste ausschließlich 
von Flugzeugträgern durchgeführte Angriff. 


Und dies von einer Nation, die noch zwei oder 
drei Generationen davor von der Welt abge- 
schottet war und quasi im Mittelalter lebte! 

Noch während des Krieges wurden Spekula- 
tionen laut, der Angriff sei von Washington mit 
vollstem Wissen erwartet und nicht verhindert 
worden: Man habe Pearl Harbor ins sprichwört- 
lich „offene Messer“ laufen lassen. In Tora! 
Tora! Tora! findet sich diese Verschwörungs- 
theorie freilich nicht. Diskutiert wird sie aber 
bis heute. 


51 


Osten heraufdämmerte, startete die „Fox Air 
Force” zum Angriff ... 

Keines der Look-Alikes war für eine Trä- 
gerlandung - per Fangseil und Fanghaken - 
konstruiert. Und so flogen die Maschinen, 
nachdem ihr Überflug in Formation abge- 
filmt war, zurück zur NAS North Island. 
Auch die Yorktown dampfte heimwärts, lud 
alle Flugzeuge und Stuntpiloten wieder ein 
und machte sich sogleich auf den Weg nach 
Hawaii, wo der eigentliche Angriff auf den 
Flottenstützpunkt gefilmt werden sollte. Da- 
bei sind bisweilen mehr als 30 Flugzeuge in 
der Luft, es entstehen unglaublich glaubhaf- 
te Bilder. Verständlich, dass Tora! Tora! Tora! 
heute bei den Fans des Fliegerfilm-Genres 
kultische Verehrung genießt. 


Der schwärzeste Tag 
Japans Marineflieger erreichten unentdeckt 
ihr Ziel, Amerikas Pazifikflotte dümpelte 


„IHEY ARE BACK!“: Flug- 
fähige Look-Alikes gegen 
Plastikattrappen. 30 umge- 
baute Schulflugzeuge sorgen 
für authentische Momente 
Foto: p-a/Everett Collection 
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„They are back!“ soll einer der Veteranen des 
7. Dezember 1941 in ehrlicher Erregung ge- 
sagt haben, als sich über Ford Island wieder 
Motorenlärm mit Explosionen mischte. Der 
Mann fühlte sich in jenen schicksalhaften 
Sonntagmorgen zurückversetzt. Doch was da 
im Frühjahr 1999 vor sich geht, ist nicht die 
Rückkehr der kaiserlich-japanischen Marine- 
flieger nach sechs Jahrzehnten - es sind die 
Dreharbeiten des 132-Millionen-Dollar-Spekta- 
kels Pearl Harbor. 

Das Actionteam mit Michael Bay, Regisseur, 
und Produzent Jerry Bruckheimer macht nicht 
auf Klein-Klein. Gestorben wird hier in der To- 
talen, in einem gigantischen Schlachtengemäl- 
de, wo ganze Schlachtschiffe kentern und die 


Pyrotechniker Amok zu laufen scheinen. Da- | 


zwischen sausen und stürzen Torpedobomber, 
Stukas und Jäger - zumeist am Computer ge- 
neriert. Aber auch sechs reale „japanische“ 
Veteranen aus Tora! Tora! Tora! fliegen bei die- 
ser Hightech-Produktion wieder mit! 


HISTORY RELOADED Pearl Harbor (2001) 


Der unbedarfte Zuschauer denkt: So und 
nicht anders muss es gewesen sein! Später 
wird ein US-Historiker urteilen: Pearl Harbor ist 
so schlecht, dass man nicht viel über Ge- 
schichte wissen muss, um seine Absurdität zu 
erkennen. Nur wer gar nichts weiß, wird ihn für 
geschichtstreu halten ...« 


NICHTS FÜR KENNER: Moderne Zerstörer 
und Fregatten der US Navy mussten als 


WK-II-Schiffe herhalten... Foto: Touchstone Pictures 


nichts ahnend in einen herrlichen Sonntag- 
morgen hinein. Um exakt 7:55 Uhr brach auf 
Pearl Harbor die Hölle los, und die US Navy 
erlebte ihren schwärzesten Tag. Am Abend 
waren 2.400 Menschen tot. Die Gegenwehr 
beschränkte sich eher auf symbolische Maß- 
nahmen. Im Film kommen zwei originale 
Curtiss P-40 Warhawks in die Luft, was his- 
torisch verbürgt ist. Alle anderen Muster die- 
ses Typs waren Attrappen, kaum eines über- 
stand die Dreharbeiten. 


Nicht alles lief bei dem hochkomplexen 
Dreh nach Plan. Einmal geriet das rollfähige 
1:1-Modell einer P-40 außer Kontrolle. Es 
war mit Sprengstoff beladen, den man per 
Kabel fernzünden wollte. Dieses leichte Ge- 
rät nahm so schnell an Fahrt auf, dass es fast 
abhob und in eine Reihe anderer P-40-At- 


trappen rumpelte. Als die Ladung frühzeitig 
ausgelöst wurde, rannten die Stuntleute 
buchstäblich um ihr Leben. Diese spektaku- 
läre Crash-Szene wurde genau so in den 


Fotos: RDA/Süddt.Ztg.Photo, p-a/Everett Collection 


Film eingeschnitten. Bei anderer Gelegenheit 
schrammte eine viermotorige B-17 Flying 
Fortress auf der rechten Flügelspitze über 
den Asphalt; das Fahrwerkbein hatte sich 
nicht ausfahren lassen. Geplant war das 
nicht. So hat man diese aufregende Sequenz 
nachträglich in die Story integriert. 


Tragödie für beide Seiten 
Nach acht Monaten Drehzeit waren 25 Mil- 
lionen Dollar ausgegeben, damals eine Rie- 
sensumme. Ausgezahlt hat sich der Auf- 
wand für die 20th Century-Fox nicht. Die 
vom Vietnamkrieg verstörten US-Kinogän- 
ger des Jahres 1970 konnten sich für dieses 
seriös angelegte und deprimierende Histo- 
ry-Drama nicht erwärmen. Die Untertite- 
lung der japanisch gesprochenen Szenen (im 
US-Original) macht den Film alles andere als 
zugänglich. Unterstrichen wird das Gefühl 
latenter Bedrohung von der düster-blecher- 
nen Filmmusik von Jerry Goldsmith, fast 
identisch mit seinem beklemmenden Sound 
für den SF-Klassiker Planet der Affen (1968). 
Kritik und Publikum reagierten zum 
Filmstart im Herbst 1970 entsprechend irri- 


KURZKRITIK 


Historisch überzeugendes 


Epos, das seinem Thema al- ez Ke 
len Respekt erweist - so viel SÉ 
Respekt, dass es fast zu lan- 


ge dauert, ehe der Film in 


Gang kommt. Heute den- 
noch ein hochverehrter Klas- 
siker dank authentischer Ac- 
tionszenen und sorgfältiger 
Ausstattung 
aus der Vor- 
Computer-Ära. Im 
zwangsläufigen Vergleich 
mit Pearl Harbor aus 
dem Jahr 2001 geht der 
Preis für die glaubwür- 
digeren Bilder an Tora! 
Tora! Tora!. 
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tiert. Doch es sagt einiges aus über die Qua- 
lität und Fairness dieses Films, dass Tora! 
Tora! Tora! zur selben Zeit in Japan mit großer 
Begeisterung aufgenommen wurde. Der 
7. Dezember 1941 ist eine Tragödie für beide 
Seiten, auf diese simple Formel dürfte man 
sich im Vorfeld des Drehs geeinigt haben. 
Und dies entspricht genau dem Tonfall die- 
ses etwas sperrigen und spröden Films, der 
sich mit seinem ehrlichen Respekt und seiner 
dialoglastigen Sorgfalt oft selbst im Weg 
steht. Das drückt sich schon in der Zweitei- 
lung des 145 Minuten langen Epos’ aus. 

Der Film beginnt bereits im August 1939. 
Erzählt wird der lange Vorlauf des Angriffs. 
Dieser erste Teil schildert peinlich genau den 
Weg in die Katastrophe - nämlich den diplo- 
matischen Kollaps in den Beziehungen der 
Nationen, die beide die Herrschaft im Pazi- 
fik beanspruchen. Spätestens mit der Unter- 
zeichnung des Dreimächtepakts (mit den 
Achsenmächten Italien und NS-Deutsch- 
land) beginnt die Uhr zu ticken. Die Planung 
für den „Tag X” läuft seit April 1941. 

Die Handlung oszilliert zwischen ameri- 
kanischen Amtsstuben und japanischen 
Flugzeugträgern; die Diplomaten spielen ihr 
eigenes Spiel. Ein Kapitel für sich sind die 
zahlreichen Fehler und Fahrlässigkeiten, 


eene soetra Welche die US-Geheimdienste nicht 


2 gut aussehen lassen. Warnungen wer- 
X den ignoriert, Nachrichten versickern 
auf dem Dienstweg. Der zweite Teil 
des Films ist schlicht. Er zeigt den 
7. Dezember 1941 als unaufhaltsame 
Katastrophe. Wer ein wummerndes 
-| Kriegsspektakel erwartet hatte, kommt 
D erst jetzt auf seine Kosten. 

Am Schluss des Films stehen die 
düster-prophetischen, obgleich nirgends be- 
legten Worte Admiral Yamamotos, der etwas 
von der »Erweckung eines schlafenden Rie- 
sen« orakelt und somit den Kriegsverlauf 
vorwegnimmt, während das Angriffsziel 
noch qualmt. Das berühmte Zitat beschließt 
den Film wie ein dunkler Vorhang. E 
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MARINEUHR CUXHAVEN 
Handaufzugswerk ETA 6498.1, 
Ø 42,5 mm 


SEIT FAST 100 JAHREN 


werden beim Traditionsunternehmen Laco 
Zeitmesser mit herausragender Qualität 
und höchster Präzision „Made in Germany“ 
gefertigt. 

Mit seinem neuen Modell „Cuxhaven“ 
kombiniert Laco Tradition vergangener 
Zeiten mit einem zeitgemäßen Maritim- 
Look. Als Vorbild diente dabei u.a. 
die in den 1940er Jahren produzierte 
Beobachtungsuhr. Die Gestaltung dieser 
Taschenuhr wurde damals nach genausten 
Vorgaben der Deutschen Seewarte in 
Hamburg festgelegt. 


www.laco.de l info@laco.de MADE 
IN 
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MODELLBAU 


HMS Glamorgan im Maßstab 1:350 


Schwierige Rettung 


Der Kit von Atlantic Models ist anspruchsvoll, doch er ermöglicht 
den Bau eines bedeutsamen und ansprechenden Schiffes des 
Falklandkrieges: die HMS Glamorgan Von Frank Spahr 


ie Glamorgan ist ein Lenkwaffenzerstö- 
D rer des zweiten Bauloses der County- 

Klasse, die während des Falklandkrie- 
ges 1982 zum Einsatz kam. Kurz vor Kriegs- 
ende traf eine Exocetrakete das Schiff, 14 
Besatzungsmitglieder starben, 17 wurden teils 
schwer verletzt. Trotz der erheblichen Schä- 
den konnten Führung und Mannschaft das 
Schiff und sich retten. Atlantic Models hat vor 
einiger Zeit einen Kit dieses bekannten Zer- 
störers herausgebracht. Der Bausatz ist gut be- 
stückt, doch einige Zurüstteile helfen, das Mo- 
dellnoch weiter aufzuwerten. ModellFan zeigt, 
welche Zurüstteile Sie dafür benötigen, wie 
man den Raketentreffer realistisch am Modell 
darstellt und wie man das passende Diorama 


Das Modell strotzt nur so vor Details und 
er " Aufbauten wie zum Beispiel der Radarantenne 
dazu kreiert. Typ 965 im Mittelpunkt Alle Fotos: Frank Spahr 


Ee m. Se m m 


So entsteht 
eine optisch 
ansprechende 
Basis für ein 
Schiff 


Der Modellbauer gibt einige Tipps und Tricks Wehen 
Mit einem Zahnstocher in die Fensteröffnungen auf- 
getragener Weißleim simuliert Glas 


Raketentreffer wirklichkeitsnah dargestellt: 
Um den Treffer herum sind die Spuren der 
Druckwelle und des Brandes zu erkennen 


Wie Sie aus dem 
Glamorgan-Bausatz ein 
authentisches Modell 
machen, erfahren Sie in 
der ModellFan-Ausgabe 
12/2018, die am Kiosk 
für Sie bereitliegt. 


SCHIFF Classic 1/2019 
ERA i Zen 


DAS INTERVIEW 


p L Heinrich von Preußen 14 
Schiffe, Autos, Flugzeuge 


Auf den Spuren des Kaiserbruders und Technikpioniers 


FAMILIENI 
mit seiner 
und den Så 


LE: Prinz Heinrich von Preußen 
Irene von Hessen-Darmstadt 
‚Waldemar und Sigismund 

Foto: Landesarchiv Schleswig-Holstein 


Großadmiral Prinz Heinrich von Preußen war fasziniert von den technischen 
Entwicklungen seiner Zeit. Seine Bedeutung als Automobil- und Flugzeugpionier 
ist unbestritten. Hätte sich die deutsche Automobilgeschichte ohne ihn 
vielleicht ganz anders entwickelt? Schiff Classic-Autor Stephan-Thomas Klose 


traf die Prinz-Heinrich-Expertin Christina Schmidt 


ie Hamburger Historikerin Christina 
D Schmidt entwickelt mit ihrer Agentur 

„ago“ seit 2011 Konzepte für histori- 
sche Ausstellungen von Museen, Firmen und 
Vereinen. Gemeinsam mit dem Direktor des 
Landesarchivs Schleswig-Holstein, Professor 
Rainer Hering, realisierte sie 2012 /13 in 
Schleswig und Kiel die Ausstellung „Prinz 
Heinrich von Preußen - Großadmiral, Kai- 
serbruder, Technikpionier“. 
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Begleitend zur Ausstellung erschien ein 
Buch gleichen Titels, zu dem Christina 
Schmidt den Aufsatz „Technik, die begeistert 
- Prinz Heinrich und der Fortschritt seiner 
Zeit” beitrug. Seither folgt sie den Spuren 
des Hohenzollernprinzen in den Archiven, 
las als erste Wissenschaftlerin überhaupt 
seine Tagebücher und arbeitet an ihrer Pro- 
motion zum Thema „Prinz Heinrich als För- 
derer des Automobile", 


Classic: Sein Leben lang stand Albert 
Wilhelm Heinrich von Preußen im Schatten 
seines großen Bruders Wilhelm II. Heute ist 
der Hohenzollernprinz weithin vergessen. 
Zu Unrecht, wie Sie finden. Was fasziniert 
Sie an Prinz Heinrich? 

Christina Schmidt: Prinz Heinrich ist in 
Norddeutschland überhaupt nicht verges- 
sen. Hier ist er noch ziemlich präsent. Ich bin 
in Kiel aufgewachsen, wo man Prinz Hein- 


` 
ma 


BESESSEN VON MOTO- rich allenthalben begegnet: Es gibt die Prinz 


RISIERUNG: Prinz Hein- Heinrich-Straße, die Prinz-Heinrich-Mützen 
rich von Preußen schätz- und das Kieler Schloss, auf dem er residierte. 
te den Wert technischer Nach meinem Geschichtsstudium machte 
Neuerungen für den ge- ich mich als Historikerin und Ausstellungs- 


sellschaftlichen Fort- 
schritt richtig ein 
Foto: Interfoto/Mary Evans 


kuratorin selbstständig und erhielt dann 
vom Leiter des Landesarchivs in Schleswig, 
Professor Rainer Hering, bei dem ich in 
Hamburg auch studiert hatte, den Auftrag, 
eine Ausstellung anlässlich des 150. Geburts- 
tages Prinz Heinrichs vorzubereiten. 

Da war ich sofort Feuer und Flamme. 
Während der Arbeit am Thema habe ich be- 
merkt, dass mich zum einen die Person des 
Prinzen, zum anderen aber vor allem sein 
Technikinteresse faszinierte. Ich wechselte 
daraufhin das Thema meiner Promotionsar- 
beit und beschäftigte mich fortan mit der Au- 
tomobil-Leidenschaft von Prinz Heinrich. 


Classic: Wie viele Tagebücher von 

Prinz Heinrich gibt es und wie sind sie ab- 
gefasst? 
Christina Schmidt: Elf Tagebücher sind er- 
halten und werden im Internationalen Mari- 
timen Museum Hamburg verwahrt. Es müs- 
sen aber einige mehr gewesen sein. An den 
Zeitsprüngen lässt sich erkennen, dass ver- 
mutlich vier Tagebücher fehlen. Prinz Hein- 
rich hat mit den Büchern bei seinem Eintritt 
in die Kaiserliche Marine 1877 begonnen 
und führte sie bis kurz vor seinem Tod im 
Jahr 1929 mit täglichen handschriftlichen 
Eintragungen in altdeutscher Schrift. 

Die Einträge fallen mal länger und mal 
kürzer aus; ganz typisch für den Seemann 
aber ist, dass jeder mit einer Angabe zum 
Wetter beginnt. Seine Reiseberichte hat er 
mit Zeichnungen versehen. Oder er hat Fo- 
tos und Zeitungsausschnitte eingeklebt. Ich 


TÄGLICHE EINTRÄGE: Blick in die „Prinz Heinrich 
von Preußen-Vitrine“ im Internationalen Maritimen 

Museum Hamburg. Hinten links ein aufgeschlagenes 
Tagebuch aus dem Jahr 1909 Foto: IMMH/Christina Schmidt 
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» DER AUTOMOBILPIO 


ne Heinrich am Steuer 
BC links en 


r 
o Surr ? 
n mit Dam anitah. (CR 
Poto: EE bild 


lese aber nicht alles, sondern nur die für 
mich relevanten Abschnitte. 


Classic: Sie sprechen zu Recht den 
Seemann an, denn der Prinz war kaiserli- 
cher Marineoffizier, seit 1909 Großadmiral 
und Inspekteur der Kaiserlichen Marine. 
Sie aber haben sich vor allem mit seinem 
Faible für Technik und den technologischen 
Fortschritt befasst. Woher kam diese Tech- 
nikbegeisterung bei Heinrich von Preußen? 
Christina Schmidt: Ich glaube, dass er als 
Mensch dieses Interesse von vorneherein 
schon mitbrachte. Er wurde aber auch in ei- 
ner Zeit groß, in der überall um ihn herum 
der technologische Fortschritt zu beobachten 
war: Das Telefon wurde erfunden, das elek- 
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trische Licht eingeführt, die Eisenbahnverbin- 
dungen wurden ausgebaut. Hinzu kommt: 
Die Hohenzollernprinzen Heinrich und Wil- 
helm genossen eine liberale Erziehung durch 
ihren fast schon modern eingestellten Vater 
Friedrich. Deshalb haben sie mit ihrem Er- 
zieher Dr. Hinzpeter Werkstätten und Fabri- 
ken besucht, um sicherlich auch zu sehen, 
wie das normale Volk lebt und arbeitet, vor 
allem aber, um die technischen Neuerungen 
zu erleben, zu erkennen, was alles möglich 
ist. Bei Jungs im Alter von zehn oder zwölf 
Jahren hinterlassen solche Erlebnisse, bei- 
spielsweise Besuche in Eisengießereien, na- 
turgemäß einen tiefen Eindruck. 

Auch nahm der Kronprinz seine Söhne 
mit in die Marinehäfen und auf die Schiffe, 


| „PRINZEN- 

essen | WISCHER“: 

E e e En P | Die Patent- 
hl | schrift/Urkunde 


PE rT MET Avon 


| zum „Henrici- 

| Scheibenwischer“ 
| von 1908 

Foto: Landesarchiv 
Schleswig-Holstein 


PATENTES 5y 


auf denen sich zu der Zeit der Sprung vom 
Segel- zum Dampfschiff abzeichnete. Die 
Prinzen durften sich die Dampfmaschinen 
und Kesselräume ansehen. Das war natürlich 
auch sehr eindrucksvoll. 

Es ist schon interessant, dass sowohl Hein- 
rich als auch Wilhelm dieses große Technik- 
interesse entwickelten. Es verband die beiden 
auch sehr stark. Bei Wilhelm ist das vielleicht 
nicht so bekannt, aber er war mindestens 
ebenso technisch interessiert wie sein Bruder 
Heinrich. 


PRINZ HEINRICH Marine und Technik 


Albert Wilhelm Heinrich von Preußen wird am 
14. August 1862 als drittes Kind und zweiter 
Sohn von Kronprinz Friedrich Wilhelm von 
Preußen und Kronprinzessin Victoria, Prinzes- 
sin von Großbritannien und Irland, in Pots- 
dam geboren. Dort wächst er mit seinen Ge- 
schwistern auf — begleitet von strengen Er- 
ziehern und Hauslehrern. Immerhin wecken 
diese durch häufige Besuche in Glashütten 
und Werkstätten aller Art das technische In- 
teresse der Prinzen. Schon während der 
Schulzeit erlernt Heinrich von Preußen zwei 
Handwerke: Buchbinderei und Tischlern. In 
Kassel gehen die Prinzen ganz modern in ei- 
ne Öffentliche Schule. Prinz Heinrich schließt 
das Gymnasium ab und tritt mit 14 Jahren in 
die Kaiserliche Marine ein. Dort durchläuft er 
die Kadettenschule und wird später Seeoffi- 
zier, Kommandant, Großadmiral, Inspekteur 
der Marine und ist bei Kriegsbeginn Ober- 
befehlshaber der Ostseeflotte. Prinz Heinrich 
unternimmt ausgedehnte Weltreisen, be- 
sucht Japan, China und die USA. Bis zur Re- 
volution residiert er im Kieler Schloss. Dann 
wird Gut Hemmelmark bei Eckernförde sein 
Lebensmittelpunkt. 1929 stirbt er — wie sein 
Vater starker Raucher — an Kehlkopfkrebs. Er 
liegt auf Gut Hemmelmark begraben. 


SCHIFFClassic: Im Oktober 1902 kaufte sich 
Prinz Heinrich als erstes Mitglied der kai- 
serlichen Familie in New York ein Automo- 
bil beziehungsweise ein Locomobile — mit 
weitreichenden Folgen für den Automobi- 
lismus in Deutschland? 
Christina Schmidt: Die Geschichte mit dem 
Locomobile kann ich mittlerweile anhand 
der Quellen korrigieren: Prinz Heinrich hat 
sich zwar ein solches Locomobile gekauft, 
aber nicht in Amerika, sondern ein halbes 
Jahr nach seiner USA-Reise auf der Automo- 
bilausstellung im Hamburger Velodrom. 

Sicherlich waren seine Beobachtungen in 
New York, Boston und Chicago der Auslöser 
für diesen Kauf, denn die Locomobiles wa- 
ren dort auf den Straßen im Frühjahr 1902 
schon sehr präsent. Als Marineoffizier wird 
er vermutlich mehr vom Dampfantrieb ge- 
halten haben als vom Elektroantrieb oder 
dem Verbrennermotor. Das wird der Grund 
gewesen sein, sich ein solches Fahrzeug zu- 
zulegen. Gleich nach dem Kauf in Hamburg 
— das Fahrzeug war ein „Loco-Surry” und 
kostete 7.000 Mark - ist er am nächsten Mor- 
gen mit seiner Neuerwerbung über Kielnach 
Hemmelmark bei Eckernförde zurückgefah- 
ren. Für diese Strecke brauchte er inklusive 
Panne zehneinhalb Stunden. 

Aber zurück zu Ihrer Frage: Mit Prinz 
Heinrich ist der Automobilindustrie eine 
wirklich gute Werbefigur in die Hände ge- 


spielt worden. Dass gerade der Bruder des 
Kaisers sich für die neuen Motorwagen inte- 
ressierte, sprach für diese Technik. Man darf 
nicht vergessen, dass das Automobil zu Be- 
ginn einen schweren Stand in Deutschland 
hatte. Die breite Masse fragte sich: Was soll 
man damit? Wir haben unsere Pferde. Das 
Automobil ist ein Luxusspielzeug für Rei- 
che. Es gab auch schlimme Anschläge auf 
Automobilisten. Es wurden beispielsweise 
Drahtseile über Straßen gespannt, die Fah- 
rern die Köpfe abtrennten. 

Das waren sicherlich die Ausnahmen, 
aber man musste als Automobilist eigentlich 
immer mit Peitschenhieben der Kutscher 
rechnen. Das Automobil hat Angst gemacht, 
war laut, wirbelte Staub auf. Insofern war es 
schon sehr hilfreich, dass Prinz Heinrich an 
die Zukunft dieser Technik glaubte und 
selbst ein Automobil fuhr. 


SCHIFFClassic: Hätte sich die deutsche Auto- 
mobilgeschichte ohne Prinz Heinrich viel- 
leicht ganz anders entwickelt? 

Christina Schmidt: Ich glaube nicht, dass sie 
sich ganz anders entwickelt hätte. Prinz 
Heinrich war auch nicht der Einzige, der 
dem Automobil damals auf die Sprünge ge- 
holfen hat. Aber es war sicherlich von Vor- 
teil, dass gerade jemand, der eine gewisse 
Sympathie beim Volk genoss, sich so offen- 
sichtlich dem Auto zuwandte. Da wurden 


Sympathien übertragen. Auch Wilhelm II. 
war dem Automobil zugetan, aber sicherlich 
etwas kritischer eingestellt als sein Bruder. 
Er war auch der Meinung, dass man das Au- 
to nicht überall einsetzen sollte, schon gar 
nicht als standesgemäßes Reisefahrzeug. 
Das war und blieb für ihn eindeutig der Son- 
derzug. 


SCHIFFClassic: Prinz Heinrich wird bis heute 
die Erfindung der Hupe und des Scheiben- 
wischers zugeschrieben. Legenden? 
Christina Schmidt: Diese Geschichte mit der 
Hupe kann ich mir gar nicht erklären und 
habe auch keine Idee, wo sie herkommt. Sie 
stimmt nicht. Zur Erfindung des Scheiben- 
wischers lässt sich hingegen sagen, dass 
Prinz Heinrich zumindest ein Scheibenwi- 
scher-Modell entwickelt hat, aber eben nicht 
den Scheibenwischer an sich. Da war ihm ei- 
ne Frau fünf Jahre zuvorgekommen: die 
Amerikanerin Mary Anderson, deren Mo- 
dell bereits 1903 patentiert worden war. 

Prinz Heinrichs Modell, der „Henrici- 
Scheibenwischer”, war ebenfalls handbetrie- 
ben, wurde jedoch vom Fahrer an der Schei- 
be nicht hin und her, sondern auf und ab be- 
wegt; das Autofahren war in jeder Hinsicht 
eine Herausforderung! Der Henrici-Schei- 
benwischer war übrigens kein Verkaufs- 
schlager und wird weder im Tagebuch noch 
in Automobilzeitschriften erwähnt. 


DER GROSSADMIRAL: Als Oberbefehlshaber der 
Ostsegstreitkräfte im Ersten Weltkrieg gilt Prinz 
ich in der Forschung als umstritten. Im Vor- 
dergrund Admiral Reinhard Scheer 
Foto: Interfoto/Mary Evans/Imperial War Museum/Robert Hunt Library 


DAS INTERVIEW 


PROMINENTER ORT: 
Christina Schmidt 
und Stephan-Thomas 
Klose in dem Ham- 
burger Hotel „Vier 
Jahreszeiten“, in dem 
Prinz Heinrich oft zu 
Gast war. Im Hinter- 
grund ein Porträt des 
Prinzen in der Uni- 
form des Großadmi- 
rals (Messeanzug) 
Foto: Stefanie Klose 


Classic: Der Prinz gehörte auch zu den 

deutschen Flugpionieren. Er begleitete den 
Grafen Zeppelin bei seinen Fahrten und er- 
warb im November 1910 als 38. Deutscher 
das „Flugmaschinenführer-Zeugnis“. Er 
war mit 48 Jahren der älteste geprüfte Pilot 
der Welt. War Prinz Heinrich leichtsinnig 
oder gar tollkühn? 
Christina Schmidt: Er war auf jeden Fall 
leichtsinnig. Und er war außerdem so neu- 
gierig, dass er sich die Technik immer selbst 
ansehen und ausprobieren wollte. Deshalb 
hat er auch mit vielen Erfindern Kontakt ge- 
habt und sie oft nach Kiel eingeladen. So war 
das auch beim Fliegen: Er wollte einfach wis- 
sen: Wie geht das? Wie funktioniert das? Hat 
das Potenzial? So ist er 1903 beispielsweise 
in ein U-Boot gestiegen, das in der Eckern- 
förder Bucht tauchen sollte, obwohl nicht 
klar war, ob es auch wirklich wieder auf- 
taucht. Darüber schreibt er aber nichts in sei- 
nen Tagebüchern, in denen er ohnehin nie 
Emotionen beschreibt. Selbst als sein dritter 
Sohn 1904 sehr jung stirbt, verbietet er sich 
jede Emotionalität. 


Classic: Welche Rolle spielte der 

Prinz bei der Entwicklung der Luftfahrt in 
Deutschland? 

Christina Schmidt: Für die militärische Ent- 
wicklung war er sehr wichtig. Er hat das 
Flugzeug ohnehin ausschließlich unter mili- 
tärischen Gesichtspunkten bewertet. Er war 
überzeugt, dass es sich für den Personen- 
transport nicht durchsetzen würde, aber er 
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hielt es zu militärischen Zwecken wie die 


Feindaufklärung durchaus für eine bedeut- 
same Entwicklung. Mit Initiierung der „Na- 
tional-Flugspende“ hat er ab 1912 den Flug- 
zeugbau erheblich befördert. Deutschland 
hinkte bei dieser Technik hinterher. Frank- 
reich war schon deutlich weiter. Diesen Vor- 
sprung wollte Prinz Heinrich aufholen. 

Dazu brauchte man aber Mittel für die 
Forschung und Entwicklung. Mit der „Na- 
tional-Flugspende“ sind über sieben Millio- 
nen Reichsmark zusammengekommen. Die- 
se Mittel wurden eingesetzt, um bessere 
Flugzeugmotoren zu entwickeln und fliege- 
rischen Nachwuchs auszubilden. 


Classic: Es heißt, dass Prinz Heinrich 
nie aus dem Schatten des älteren Bruders 
Wilhelm herausgetreten sei. Er habe ihn 


BESUCHER UND FÖRDERER: Der Prinz bei einem Motorradrennen im Jahre 1911 


verehrt und sei ihm zutiefst ergeben gewe- 
sen, was vermutlich auf die gemeinsamen, 
grausaumen Erziehungserlebnisse der 
Kindheit zurückzuführen ist. Und doch 
war er so ganz anders als sein Bruder. 
Worin unterschieden sich die Brüder am 
meisten? 

Christina Schmidt: In ihrem Wesen. Die Brü- 
der waren zwar sehr ähnlich in ihrem Stan- 
desdenken, aber während Prinz Heinrich ein 
sehr bodenständiger, aufgeschlossener, zuge- 
wandter Mensch war, galt Wilhelm als auto- 
ritär, sprunghaft und pathetisch. Wilhelm I. 
benahm sich oft ganz unkaiserlich. Es gibt 
beispielsweise einen Tagebucheintrag zur 
Kieler Woche. Wilhelm hatte offenbar eine 
Regatta verloren und war so verärgert, dass 
er sich weigerte, dem Sieger den Pokal zu 
überreichen. Heinrich notierte für den nächs- 
ten Tag: „Wilhelm immer noch bockig.” So 
hätte sich Prinz Heinrich nie verhalten. Es 
spricht vielmehr für ihn, dass immer gesagt 
wurde, wie nett und sympathisch er war. 


Classic: Wäre Deutschland unter 

einem Kaiser Heinrich, den Sie durchweg 
als weltgewandt, warmherzig, freundlich, 
humorvoll und leutselig beschreiben, die 
Katastrophe des Ersten Weltkriegs erspart 
geblieben? 
Christina Schmidt: Das ist eine spekulative 
Frage, die sich eigentlich nicht beantworten 
lässt. Wir wissen ja alle, dass der Ausbruch 
des Ersten Weltkriegs nicht von einer einzi- 
gen Person abhing. Und Heinrich war min- 
destens so nationalistisch eingestellt wie Wil- 
helm. Er empfand wie Wilhelm, dass dem 
Deutschen Kaiserreich Unrecht getan wurde. 
Ich glaube daher nicht, dass Heinrich den 
Krieg hätte verhindern können. Er war auch 
das Ergebnis einer Verkettung von Umstän- 
den und Allianzen, die sich über viele Jahre 
zugespitzt hatten. 


Classic: Nach dem Untergang der Mo- 
narchie zog sich Heinrich auf sein Landgut 
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Foto: Interfoto/Illustrated London News Ltd. 


Hemmelmark bei Eckernförde zurück. 
Wie verbrachte er die letzten Jahre seines 
Lebens? 

Christina Schmidt: Er lebte ein ruhiges Le- 
ben als Rentier und beschäftigte sich mit 
Dingen, die ihm Freude machten. Er ging oft 
zum Segeln oder besuchte den Kaiserlichen 
Yacht Club in Kiel, der heute Kieler Yacht 
Club heißt. Er ließ sich auch neue Yachten 
bauen und besuchte die Werften, unternahm 
Ausflüge, ging zur Jagd, befasste sich mit 
seinem Garten auf Hemmelmark, malte in 
seinem Atelier unter dem Dach und 
schraubte an seinen Autos herum. Aller- 
dings nahm die Regelmäßigkeit der Neu- 
käufe seiner Autos ab, denn er musste den 
Gürtel nach dem Ende des Kaiserreiches 
schon etwas enger schnallen. 

Es ist interessant, dass Prinz Heinrich 
im Gegensatz zu seinem Bruder nicht ins 
Exil ging, sondern in Deutschland blieb. 
Denn dadurch setzte er sich zahlreichen 
Repressalien durch den Arbeiter- und 
Soldatenrat in Schleswig-Holstein aus. 
Bis Mitte der 1920er-Jahre ist er regel- 
mäßig überprüft worden. Es gab 
Hausdurchsuchungen, er wurde inhaftiert, 
man beschlagnahmte seine Fahrzeuge. Er 
hatte auch kurzzeitig Sorge, als Geisel ge- 
nommen zu werden. Aber obwohl er noch 
andere Anwesen besaß, blieb er immer in 
Schleswig-Holstein. Das war seine Heimat, 
und er brauchte wohl auch die Nähe zum 
Meer. 


SCHIFFClassic 1/2019 


HISTORISCHES ARTEFAKT: Original-Uni- 
formrock und Mütze von Prinz Heinrich 
Foto: Interfoto/Hermann Historica 


Classic: Ist bekannt, wann sich Heinrich 
und Wilhelm II. zum letzten Mal sahen? 
Christina Schmidt: Heinrich besuchte sei- 
nen Bruder jährlich an dessen Geburtstag am 
27. Januar und blieb dann für drei bis vier 
Wochen auf Doorn. Zumeist wurden dabei 
ausführlich die politischen Entwicklungen 
in Deutschland besprochen. Sein letzter Be- 
such bei Wilhelm war im Jahr vor Heinrichs 
Tod, also im Januar und Februar 1928. 


Classic: Was ist geblieben von Hein- 

rich - außer der Prinz-Heinrich-Mütze, die 
eigentlich gar nicht Prinz Heinrichs Mütze 
war? Welche Nachfahren gibt es? 
Christina Schmidt: Es gibt Nachkommen, 
die auch immer noch auf Hemmelmark le- 
ben - allerdings im Pächter- beziehungswei- 
se im Torhaus. Nur einer der drei Söhne 
Prinz Heinrichs, Sigismund, hat Kinder ge- 
habt. Er ist mit seiner Familie nach Südame- 
rika ausgewandert. Sohn und Tochter sind 
später nach Deutschland zurückgekehrt. 
Barbara, so hieß die Tochter, hatte wiederum 
zwei Töchter, Edwina und Donata. Diese bei- 
den Urenkelinnen leben heute beide auf 
Hemmelmark. 

Wie gesagt, es gibt im Norden nach wie 
vor viele Straßen, die nach Prinz Heinrich 
benannt sind, und diese Prinz-Heinrich- 
Mütze eben, die aber mit dem Original, der 
Clubmütze des Kieler Yacht Clubs, nicht 
mehr viel zu tun hat. Es ist vielmehr eine 
Helgoländer Lotsenmütze. E 
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JAHRESTAGUNG DER DGSM 
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Schiffe, die ausgedient haben und nicht 
mehr fahren, sondern ihren Liegeplatz als 
„schwimmende Exponate“ in Museen ein- 
genommen haben, waren Thema der Jahres- 
tagung, welche die DGSM in Wilhelmsha- 
ven vom 14. bis 16. September durchführte. 

Den Vortragszyklus eröffnete der Vorsit- 
zende des „Vereins Freunde der Viermast- 
bark Peking“ Mathias Kahl, der anschaulich 
über den Erwerb, die Rückführung aus New 
York nach Hamburg und die nunmehr um- 
fassende Restaurierung der Peking referierte. 
Der 1911 bei Blohm+Voss in Hamburg für 
die Reederei Laeisz erbaute Großsegler wird 
seit 2017 im Auftrag der Stiftung Hamburg 
Maritim auf der Peters Werft in Wewelsfleth 
fachgerecht restauriert. Trotz seines Alters 
und vieler Schäden ist das Schiff in einem er- 
staunlich guten Zustand, was die aufwendi- 
ge Restaurierung rechtfertigt. Der dem Vor- 
trag folgende Film Around Cape Horn von ei- 
ner Reise mit der Peking rundete diese erste 
Sektion ab. 

Dr. Stephan Huck, Museumsleiter des 
Deutschen Marinemuseums Wilhelmsha- 
ven, berichtete im dem zweiten Vortrag zum 
Thema „Wohl und Wehe einer Museumflot- 
te” über die schwimmenden Exponate sei- 
nes Hauses. Hauptanziehungspunkt ist der 
Lenkwaffenzerstörer Mölders, den Huck als 
seine „Mona Lisa“ und damit als Hauptat- 
traktion des Museums bezeichnet und der 
seit 2005 am Liegeplatz des von einer Stif- 
tung unterhaltenen Deutschen Marine Mu- 
seums vertäut ist. Zu den schwimmenden 
Exponaten gehören auch das Minenjagdboot 
Weilheim und das Schnellboot Gepard. 
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Das Museum, das von einer privaten Stif- 
tung unterhalten wird, erwirtschaftet den 
größten Teil seiner Kosten durch Eintrittsgel- 
der und Spenden, sodass die laufende Un- 
terhaltung und Pflege der Museumsschiffe 
vor allem durch ehrenamtliche Maßnahmen 
unterstützt werden muss. 

Den Vortragszyklus setzte Olaf Pestow 
mit „Balcom 10, Projekt 151, das ambitionier- 
te Schnellboot Konzept der Nationalen 
Volksmarine” fort. Als ehemaliger Korvet- 
tenkapitän der Volksmarine stellte er dieses 
letzte Projekt eines Flugkörperschnellbootes 
vor, das von der DDR, Polen und der sowje- 
tischen Marine entwickelt wurde. Olaf Pes- 
tow zeigte die zahlreichen Arbeitsschritte 
auf, die von der Vorgabe des Auftrags bis 
zum fertigen Entwurf notwendig waren, 
um die Schiffe überhaupt bauen zu können. 
Von dieser Serie wurden zwei Einheiten 


noch fertiggestellt, nach der Wende jedoch 
verschrottet. 


mme A SC 


Zerstörer Mölders und das Minenjagdboot Weilheim an 


helmshaven 
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sitzung in der 
Messe des Lenk- 
waffenzerstörers 
Mölders; an der 
Stirnseite des 
Tisches der Vorsit- 
zende, Lutz Adam 
Foto: Ronald Hopp 


Im letzten Vortrag stellte Dr. Heinrich 
Walle den Fortschritt des Nachbaus eines rö- 
mischen Handelsschiffes „Laurons II“ an der 
Universität Trier vor. Außer der Technik der 
Nut-Feder-Verbindung bei den Außenplan- 
ken werden hierfür Methoden genutzt, die 
man im gegenwärtigen Yachtbau immer 
noch verwendet. Auch dieses Vorhaben 
kann nur durch die Mitarbeit zahlreicher eh- 
renamtlicher Helfer realisiert werden. 

In der am Nachmittag angesetzten Jah- 
reshauptversammlung entlasteten und be- 
stätigten die Mitglieder den Vorstand im 
Amt. Als neuer Schatzmeister wurde U. 
Adam, als neuer Webmaster Christian Hesse 
gewählt. 

Am Sonntag konnten Interessierte an ei- 
ner Führung durch das Marinemuseum und 
an einer Übung durch die Deutsche Gesell- 
schaft zur Rettung Schiffbrüchiger (DGzRS) 
teilnehmen. 

Hans-Stefan Hudak und Dr. Heinrich Walle 
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Prof. Dr. Hiram Kümper stellte an- 
schaulich dar, wie die Menschen das 
Meer im ausgehenden Mittelalter und 
der beginnenden Frühen Neuzeit wahr- 
nahmen Foto: DGSM Hamburg 


Bei herrlich sonnigem Spätsommerwetter 
lud die stärkste Regionalgruppe der DGSM 
am 14. Oktober — passend an einem Sonntag 
— zu einer Vortragsveranstaltung auf Deck 
10 des Internationalen Maritimen Museums 
mit traumhaftem Blick über die schönste 
Stadt der Welt. Der besondere Reiz für die 
DGSM, in diesem Prachtbau zu tagen, be- 
steht zum einen in der Location, die nicht 
besser sein könnte (Hafen-City!), und zum 
anderen in der Möglichkeit für Museums- 
besucher, das Angebot kurzfristig wahrneh- 
men zu können. 

Um es vorwegzunehmen: Auch diesmal 
(nach 2017) war unsere kleine Tagung ein 
voller Erfolg, ging es doch um nicht weniger 
als „Europa und das Meer. Der maritime 
Einfluss auf Wirtschaft, Handel und Politik 
von 1500 bis heute”, für die Regionalleiter 
Dr. Guntram Schulze-Wegener sachkundige 
Referenten gewinnen konnte. Nach sehr 
herzlichen Grußworten des Hausherrn Pe- 
ter Tamm, die Tamm-Media-Geschäftsführer 


Das Programm hielt, was es versprach, die 
Regionalgruppe konnte sich über eine gut 
besuchte Vortragsveranstaltung am 14. Ok- 
tober im Hamburger IMMH freuen 

Foto: DGSM Hamburg 


H 


Thomas Bantle verlas, sprach Professor 
Dr. Jürgen Elvert von der Universität Köln 
(der vor wenigen Monaten ein Buch zum 
Thema veröffentlicht hat) mitreißend über 
die Bedeutung des Meeres für die europäi- 
sche Geschichte und lieferte genügend Stich- 
worte für eine lebhafte Diskussion. Anschlie- 
fend hatte das hauseigene Restaurant „catch 
of the day“ die Tische für ein reichhaltiges 
Mittagessen eingedeckt, sodass wir uns 
frisch gestärkt auf die eingeschobene, sehr 
gelungene Buchvorstellung von Vizeadmiral 
a. D. Hendrik Born Es kommt alles ganz anders. 
Erinnerungen eines Zeitzeugen freuen durften. 
Im zweiten Vortrag vermittelte Professor 
Dr. Hiram Kümper (Universität Mannheim) 
in seiner lebendigen Darstellung dem Audi- 
torium überaus interessante Details zu 
„Wahrnehmungen des Meeres um 1500“, be- 
vor Julia Heunemann von der Universität 
Weimar erläuterte, wie Meere im 19. Jahr- 
hundert vermessen wurden. So ergab sich 
ein überaus farbiges Bild von den histori- 
schen Zusammenhängen der maritimen eu- 
ropäischen Geschichte, die bei einer Tasse 
Kaffee im Anschluss an das sehr gut besuch- 
te Treffen weiter erörtert wurden. Nach den 
positiven Erfahrungen von 2017 und jetzt 
auch 2018 planen wir in Zukunft jährlich ei- 
ne Veranstaltung im IMMH. 
DGSM-Regionalgruppe Hamburg 
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Ein schwimmendes Wunder k 
Se, Asa "e 


BEE CR EE 
Die Sensation war perfekt, als die SS Rotterdam am 
4. August 2008 mithilfe von vier Schleppern an den Ort 
ihrer Entstehung zurückkehrte, um dort dauerhaft zu 
bleiben. Dass es überhaupt so weit kam, war mehr als 
nur eine glückliche Fügung Von Michael Schäfer 


ass die Rotterdam überhaupt noch exis- 
De ist bereits ein Wunder für sich. 

Aber dass sie so aussieht wie 1959, als 
das Schiff in Dienst gestellt wurde, dürfte ein- 
zigartig sein. Andere Liner sind umgebaut, 
vergrößert, modernisiert und somit dem Zeit- 
geist und. der Erhöhung der Passagierkapa- 
zitäten angepasst worden- und verloren da- 
mit ihren ursprünglichen Charakter. Und 
zahlreiche Schiffe-dieser Epoche fanden 
längst ihr Ende unter dem Schneidbrenner 
"oder der Meeresoberfläche. Nicht die Rotter- 
"dam diesesvom:Glück begleitete Schiff. Treue 


jemals in den MEER Gage SE 


gierschiff liegt seit 2008 an einer mit’spe- 


zielen Verankerungen versehenen. Pier in 
Rotterdam > ENEE Lane Fleisher 


Passagiere, keine Brände, keine Unfälle - bis 
auf eine kleine Leckage 1997, die einen 24- 
stündigen Stromausfall an Bord auslöste. 
Eigentlich hätte die Rotterdam schon sehr 
viel früher ihren Dienst aufnehmen sollen — 
als Schwesterschiff der Nieuw Amsterdam, 
mit der sie im Pendelverkehr auf der Nord- 
atlantikroute zwischen den Niederlanden 
und den USA laufen sollte. Doch die wach- 
senden politischen Spannungen in Europa 
veranlassten die „Holland-America Linie” 
(HAL) nach dem Stapellauf der Nieuw Ams- 
terdam 1937, die Pläne für die Rotterdam vor- 


ENDLICH FERTIG: Nach dem Stapellauf am 13. September 1958 brach die Rotterdam knapp 
ein Jahr später zur Jungfernfahrt nach New York auf Foto: Stadsarchief Rotterdam/Collectie Rotterdamsche 


IN DER HEIMAT: Nachdem die Zukunft des Schiffes zwischenzeitlich ungewiss gewesen 
war, kehrte die Rotterdam nach 50 Jahren nach Holland zurück Foto: Klaas Krijnen 


66 


tration Foto: Stai chief Rotterdam Collectie R Rotterda 


ie erst auf Eis zu N Nach Kreide als. ` 
der massive Ausbau der Luftfahrt durch die 


Entwicklung des Jettriebwerks in den Start- 
löchern stand, reagierte die HAL darauf sehr 
vorausschauend. An der Rotterdam hielt man 
zwar weiter fest, aber ihr Nutzen sollte nun 
multifunktional sein: als Iransatlantikliner, 
als Kreuzfahrtschiff und - was die wenigsten 
wussten und auch nicht wissen sollten - als 
Truppentransporter. 


Ambitioniertes Vorhaben 

Der „Kalte Krieg“ hatte begonnen und 
schlug sich auch in dieser Planung nieder. 
So wurde der Antrieb nicht nur auf tagelan- 
ge Vollast ausgelegt, wie auf der Transatlan- 
tik-route verwendet, sondern auch für 
Kreuzfahrten bei geringem Tempo und häu- 
figeren Stopps. Die für den Einsatz als Trup- 
pentransporter geforderte „Fluchtgeschwin- 
digkeit“ ist bei Probefahrten nie getestet 
worden, soll aber kalkulatorisch bei rund 
30 Knoten gelegen haben. Den Grundstein 
für die Baunummer „RDM-300” setzte man 
mit Kiellegung am 14. Dezember 1956. 

Es sollte sich zum bislang ambitioniertes- 
ten Vorhaben der Werft mausern. Immerhin 
würde die Rotterdam das größte Passagier- 
schiff werden, das jemals bei der RDM ent- 
stand. Ein eindrucksvolles Aushängeschild 
der großen Seefahrernation Niederlande, 
ihres Schiffbaus und nicht zuletzt auch des 
Kunsthandwerks des Landes. 30 namhafte 
Künstler statteten den Passagierbereich und 
dessen Gesellschaftsräume aus. Großflächi- 
ge Dekors aus Teppich, Porzellan, Glas, Öl- 
gemälden und auch Leder fanden sich auf 
den Decks und verliehen dem Schiff das Äu- 
ßere einer schwimmenden Galerie. 

Die Rotterdam war horizontal in zwei 
Klassen eingeteilt. Sieben verschiebbare 
Wände aus verschmolzenem Buntglas mach- 
ten es möglich, dass alle Passagiere die 


fi e 


GESELLIGE SCHWESTERN: Die Nie 


Haupttreppe benutzen konnten, ohne dass 
sich jene der Ersten und der Touristenklasse 
in die Quere kamen ... Bei der Ausstattung 
wurde an nichts gespart, um - laut Werbung 
der HAL - das „Schiff von morgen schon 
heute” zu präsentieren. 

Die Antriebstechnik war absolut State of 
the Art, zudem so robust und effizient, dass 
sich der Maschinenraum heute in fast unver- 
ändertem Zustand befindet. Beim Interieur 
auf den oberen Decks störten sich einige 
konservative Zeitgenossen an den bunten, 
satten Farben und abstrakten Motiven. Kon- 


uw Amsterdam und ihre Nachfolgerin Rotterdam 1961 i 
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trovers wurden auch die schmächtigen Ab- 
gaspfosten auf dem hinteren Brückendeck 
aufgenommen. 

Dies dürfte in der Tat der optische 
Schwachpunkt der Rotterdam sein, allerdings 
auch eines ihrer Markenzeichen — und weg- 
weisend im Design von künftigen Kreuz- 
fahrtschiffen. Durch ihre weit nach hinten 
versetzte Position trug der Wind Rußpartikel 
weit genug weg, um nicht das Deck zu ver- 
schmutzen. Ihre schnittige, wohlproportio- 
nierte Gesamtform entsprach der einer Mo- 
toryacht, nur eben sehr viel größer. Ein vor- 


TECHNISCHE DATEN SS/TS Rotterdam 


Werft 
Kunde 
Kiellegung 
Stapellauf 
Indienststellung/Jungfernfahrt 
Außerdienststellung 
Tonnage 
Anzahl der Decks 
Hauptabmessungen 


Rotterdamsche Droogdok Maatschappij (RDM) 
Holland-America Line, Rotterdam 


14.12.1956 
13.9.1958 
3.9.1959 
21.9.2000 


38.645 BRT, (ab 1968: 39.674 BRT) 


11 


Länge über alles: 228,12 m, Länge zwischen den Loten: 


207,16 m, Breite: 28,65 m, Gesamthöhe vom Kiel bis 
zur Mastspitze: 61,53 m, max. Tiefgang: 9,00 m 


Antrieb 


2 Sätze á 3 De-Schelde(Lizenz Parsons)-Dampfturbinen, 


3 (+ 1 Reserve) ölgefeuerte Dampfkessel von De Schelde 


Leistung 
Höchstgeschwindigkeit 


35.100 PS an den Schrauben 


21,5 kn 


Anzahl der Schrauben 


Stromerzeugung 


2 Trifold-Bronze-Schrauben, Durchmesser 6,1 m, 
Gewicht pro Stück: 23,5 t, 1989 Installation eines 
Bugstrahlruders mit 2.600 PS 


3 (+ 1 Reserve) turbinengetriebene Drehstromgeneratoren von 
Werkspoor mit einer maximalen Leistung von 5.600 kW 
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Foto: Stadsarchief Rotterdam/Collectie Rotterdamsche 


wärtsstrebendes Gesamtbildnis von reiner, 
funktioneller Schönheit. Als die Rotterdam 
am 3. September 1959 mit über 1.000 Passa- 
gieren und 600 Besatzungsmitglieder nach 
New York auslief, befand sich auch ein illus- 
trer Gast in Suite Nr. 198: Kronprinzessin 
Beatrix, die spätere Königin der Niederlan- 
de. Im Bordtheater standen Frank Sinatra 
und Duke Ellington auf der Bühne, und 
Grace Kelly wandelte die geschwungene 
Treppe in der Ritz-Carlton-Lounge hinab. 


Viel Prominenz an Bord 
Den US-Amerikanern gefiel es auf der Rot- 
terdam, weil es dort lockerer und entspannter 
zuging als beispielsweise auf den Schiffen 
der britischen Linien. Eine Passagierin von 
damals schwärmte: „Das Schiff umarmt ei- 
nen“, so sehr willkommen hatte sie sich ge- 
fühlt. Mit Beginn der 1970er-Jahre, als das 
Flugzeug den Transatlantikdienst allmählich 
übernahm, trat „Plan B“ ein: Mit überschau- 
barem Aufwand wurde die Rotterdam 1968 
bei RDM in ein Kreuzfahrtschiff umgewid- 
met, was sie bis 1997 dann auch blieb. 
Frühere Transatlantikpassagiere freuten 
sich über den neuen Verwendungszweck 
und gingen fortan als Touristen an Bord der 
„Grande Dame“. Zu ihren beliebtesten Tou- 
ren gehörten die „Vier-Kontinente-Reise”, 
die fast 80 Tage andauerte. Womit die HAL 
dann auch warb: „In 80 Tagen um die Welt“! 
Die in den 1990er-Jahren verschärften Si- 
cherheits- und Brandschutzbestimmungen 
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brachten die HAL, seit 1988 Teil des Kreuz- 
fahrt-Giganten Carnival Cruises, in Schwie- 
rigkeiten, denn eine weitere Modernisierung 
würde sich beim fortgeschrittenen Alter der 
Rotterdam kaum noch lohnen. 

Also wurde das in Italien neu entstehende 
Flaggschiff der HAL schlicht Rotterdam ge- 
tauft und ihre Vorgängerin zum Verkauf an- 
geboten. Die US-amerikanische Premier 
Cruises nahm dies im Oktober 1997 in An- 
spruch und ließ das Schiff den jüngsten Vor- 
schriften entsprechend auf den aktuellen 
Stand bringen. 

Zwangsläufig musste auch ein neuer Na- 
me her: Rembrandt. Vermutlich hatte sich die 
Reederei mit dem Kauf übernommen, da sie 
kaum drei Jahre später Insolvenz anmeldete. 
Zur Kreditsicherung beantragte eine Bank die 
Überschreibung der Rembrandt, die im Hafen 
von Freeport auf den Bahamas über drei Jahre 
lang „zwischenlagerte“. Je länger sie dort oh- 
ne Wartung lag, desto größer war die Wahr- 
scheinlichkeit, verschrottet zu werden. 
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Rotterdam, die in Wilhelmshaven reno- 
viert worden war 


ER KENNT SIE: Stolz 
flagge am Heck der 


Foto: Michael Schäfer 


2001 wollte eine Gruppe engagierter Nie- 
derländer diesen Zustand nicht länger hin- 
nehmen und gründete die Stiftung „Behoud 
Stoomship Rotterdam” („Rettet das Dampf- 
schiff Rotterdam“). Mit Unterstützung der 
RDM-Werft gelang im Mai 2003 tatsächlich 
die Rettung der betagten Dame, begleitet 
allerdings von diversen Rückschlägen und 


i ren Anfang i im Juli 2004 in Gibraltar, wo ein 


Spezialunternehmen eines der größten Pro- 
bleme anging: die Dekontaminierung vom 
mehr als reichhaltig verwendeten Spritzas- 
best im Schiffsinneren. 

Hinter den Kulissen kam es wegen finan- 
zieller Probleme mehrfach zum Besitzer- 
wechsel der Rotterdam — und für sie zu eini- 
gen Ortswechseln. Im spanischen Cadiz lag 
das Schiff 2005 in einem Trockendock und 
erhielt dort nicht nur ihren klassisch-grauen 
HAL-Anstrich zurück, sondern auch ihren 
alten Namen. Danach wurde sie nach Dan- 
zig geschleppt, wo sie hätte restauriert wer- 


TEIL DER GESCHICHTE Holland-Amerika Linie 


Das 1901 bis 1917 erbaute, alte Verwaltungs- 
gebäude der „Holland-Amerika Lijn“ in Rotter- 
dam, in dem praktischerweise auch das Hotel 
„New York“ für die betuchten Passagiere ein- 
gerichtet worden war, blieb als eines der weni- 
gen Bauwerke im Hafenbereich von dem 
schweren deutschen Luftangriff 1940 fast völ- 
lig verschont. Heute ist es, wie die SS Rotter- 
dam, im Besitz der WestCord-Hotelgruppe, die 
es gründlich, aber stilbewusst modernisiert 
hat und seit 2013 als elegantes 4-Sterne- 
Haus führt. 


UNBERÜHRT: Das Verwaltungsgebäude 
mit integriertem Hotel „New York“ in Rot- 


terdam Foto: Michael Schäfer 


< vermutlich wegen des noch immer in Teilen 
vorhandenen Asbests. Das Drama nahm 
schließlich in Wilhelmshaven ein glückliches 
Ende, wo die Rotterdam ab September 2006 
zum großen Teil wieder instand gesetzt wur- 
de. Es stand fest, dass es für den gesamten 
Antrieb - bei der angestrebten Nutzung als 
Hotel- und Konferenzschiff — keinen Bedarf 
mehr geben würde. Daher wurde er außer 
Funktion gesetzt, aber unverändert bewahrt. 
Oberstes Ziel war es, den gesamten Passa- 
gierbereich zu renovieren. 


Ziel erreicht! 

Am 4. August 2008 war es dann so weit: Die 
Rotterdam kehrte in ihren einstigen Heimat- 
hafen zurück. Ihren endgültigen Liegeplatz 
erhielt sie an einer speziell eingerichteten 
Pier mit festen Verankerungen und mit dem 
Heck in Richtung Meer als untrügliches Zei- 
chen dafür, dass sie dorthin nicht mehr zu- 
rückkehren wird. 

Dies läutete die letzte Phase des Projekts 
ein: die finale Herrichtung der Kabinen und 
Gesellschaftsräume sowie der auf ein Hotel 
abgestimmten Bordtechnik. Alle Original- 
möbel wurden sorgfältig aufgearbeitet. Was 
an den originalen Dekorationen der 1950er- 
Jahre nicht mehr vorhanden war, ließ sich 
anhand alter Fotos, Entwürfe und Blaupau- 
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den sollen. Doch dër Behörden lehnten ab- 


men, sondern auch ehemalige Besatzungs- 
mitglieder, Enthusiasten und Förderer des 
Projekts. Ehrenamtlich, versteht sich. Auch 
dies ist eines der zahllosen Wunder, die dazu 
beitrugen, dass die Rotterdam sich heute so 
zeigen kann, wie sie einst gewesen ist. 

Am 15. Februar 2010 wurde sie feierlich 
für die Öffentlichkeit freigegeben. Stolze 
250 Millionen Euro hatte man dafür inves- 
tiert. Eine weitere Stiftung, die der staatli- 
chen Denkmalschutzbehörde untersteht, 
übernahm die neben dem Hotelbetrieb lau- 
fenden Aufgaben an Bord, die heute 185 Hel- 
fer stemmen. Darunter sind auch jene ehe- 
maligen Besatzungsmitglieder, die auf den 
zahlreichen Führungen durch das Schiff ihr 
Wissen aus erster Hand weitergeben. 

Um für die Zukunft gewappnet zu sein, 
ging die Rotterdam 2013 für 30 Millionen an 
die niederländische Hotelgruppe WestCord. 
Seitdem ist sie eine Sehenswürdigkeit für je- 
dermann. Und wenn man auf dem Achter- 
deck mit einem Drink in der Hand die Aus- 
sicht auf die Skyline von Rotterdam genießt, 
dann hat das einen Hauch von New York ... 
In solche Momenten wünscht man sich, sie 
würde noch einmal für eine Atlantiküber- 
querung ablegen. Denn für einen Ruhestand 
wirkt das Schiff viel zu lebendig. Í 


. Und was ` 


sen niachbauen. Die Arbeiten übernahmen R 
nicht nur eigens dafür beauftragte Unterneh- 


schenken 


Sie dieses 
Jahr? ` 


Wie wär’s mit 
einem Geschenkabo! 


Einfach die passende 
Zeitschrift aussuchen unter 


www.magazinwelt24.de/ 
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Aus der Altmark auf die Meere der Welt 


Befehle für die „Wolfsrudel“ 


Der Längstwellensender „Goliath“ war als stärkster Sender der Welt 1943 bis 1945 
Relaisstelle zwischen deutschen U-Booten im Einsatz und dem Befehlszentrum bei Berlin 


ie Verbindung der deutschen U-Boot- 

Gruppen mit dem Hauptquartier der 

Kriegsmarine war grundlegend für ih- 
re erfolgreichen Operationen. Im Zweiten 
Weltkrieg sorgte auf deutscher Seite der 
Längstwellensender „Goliath“ bei Kalbe an 
der Milde (damals Calbe) für den Kontakt 
zwischen der Befehlsstelle der U-Boot-Füh- 
rung in Bernau bei Berlin (Deckname „Koral- 
le”) und den Unterseebooten. 

1941 gab die Seekriegsleitung den 15 Mil- 
lionen Reichsmark teuren Bau dieser Groß- 
funkanlage in Auftrag. Der Standort war 
nicht zufällig ausgewählt, sondern hing von 
speziellen Eigenschaften der Längstwellen 
ab, die eine besondere Bodenbeschaffenheit 
und einen großen Flächenverbrauch beding- 
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Von Rudolf Stumberger 


ten. So lag der Sender im eiszeitlichen Ur- 
stromtal der Elbe und das von der Milde 
durchflossene Gelände verfügte aufgrund 
der Feuchtigkeit über eine gute elektrische 
Leitfähigkeit. 


Spezielle Eigenschaften 

Neben deutschem Personal hat man für den 
27 Monate dauernden Bau auch 300 Kriegs- 
gefangene herangezogen. Deren Gesund- 
heitszustand war erbärmlich, die ausgemer- 
gelten und schlecht versorgten Männer und 
die Wachmannschaft waren in einem geson- 
derten Lager untergebracht. Insgesamt wur- 
de das Areal großräumig umzäunt, das 
Sendegebäude selbst war als Stahlbeton- 
Konstruktion ausgeführt, denn bei einer 


Holzdecke wären die Nägel wegen der In- 
duktionsströme zum Glühen gebracht wor- 
den. Den Haupttrakt ergänzten ein Diesel- 
haus, Nebengebäude, eine Tankanlage, eine 
Kläranlage, die Antenne sowie diverse 
Werkstätten. Darüber hinaus verfügte die 
Anlage über einen Eisenbahnanschluss. 

In der Fläche bildete der Sender ein gleich- 
seitiges Dreieck mit einer Länge von je 2,4 Ki- 
lometern und so eine Fläche von 2,63 Qua- 
dratkilometern oder 263 Hektar. Darauf 
standen drei Schirmantennen mit einem 
zentralen, gegen die Erde isolierten Rohrmast 
mit einer Höhe von 204 Metern sowie den 170 
Meter hohen äußeren Gittermasten. Hinzu 
kam ein radiales Netz aus Eisenbändern im 
Erdboden. Durch die mit dem zentralen Mast 


verbundenen Drähte war der Sendemast 
elektrisch verlängert, sodass „Goliath“ mit ei- 
ner Hochfrequenzleistung von 1.000 Kilowatt 
Längstwellen erzeugen konnte. 

Der Sender arbeitete in einem Frequenz- 
bereich von 15 bis 60 Kiloherz, was einer 
Wellenlänge von fünf bis 20 Kilometern ent- 
sprach. Die Sendetechnik lieferte die Firma 
C. Lorenz aus Berlin-Tempelhof. 


20 Stunden Betrieb 
Nach Inbetriebnahme des Großsenders soll 
„Goliath“ auf eine tägliche Betriebsdauer 
von 20 Stunden gekommen sein — an sechs 
Tagen hintereinander. Danach musste man 
die Anlage für Reparaturen und Wartung ei- 
nen Tag abschalten. Im Frequenzbereich von 
15 bis 60 Kiloherz sendete sie Morsesignale, 
30 bis 60 Kiloherz dienten für den Hellschrei- 
ber-Betrieb (eine Art Fernschreiben, bei dem 
Schriftzeichen in Bildpunkte zerlegt wur- 
den). Von 45 bis 60 Kiloherz war auch 
Sprechfunk in schlechter Qualität möglich. 
Als Empfänger in den U-Booten fungierte 
der seit 1938 bei der Kriegsmarine eingesetzte 


H 


HERZSTÜCK: Sendezentrale mit Haupt- 
schaltpult - die Betriebsdauer betrug 

20 Stunden pro Tag 

EI FÜR DEN PAPIERKRAM: Verwaltungs- 
gebäude der Sendeanlage 

E BLICK INS FREIE: Gelände mit einem der 
drei Rohrmasten im Hintergrund (Mitte) 
D WARTUNGSARBEITEN: Transport einer 
(teuren) Hauptsenderöhre 

H „VERBINDUNGSARME“: Einer der drei 
Sendemasten, die gegen die Erde isoliert 
und 204 Meter hoch waren 
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Telefunken-Peil-Überlagerungsempfänger 
T 3 mit einer ausfahrbaren Rahmenantenne, 
die sich per Druckluft rund einen Meter über 
die Oberkante des Brückenturms des Unter- 
seebootes ausfahren ließ. Damit nahmen 
U-Boote die Signale von „Goliath“ bei einer 
Fahrt in Seerohrtiefe (etwa 14 Meter) auf. Als 
maximale Tauchtiefe für den Empfang galten 
20 bis 22 Meter. Für das Ausfahren der Anten- 
ne musste man die Geschwindigkeit des Boo- 
tes reduzieren, weil die Gefahr bestand, durch 
die entstehenden Geräusche die gegnerische 
Ortung zu alarmieren. 

Die Auswertung von 200 U-Booten ergab, 
dass die Befehle per Längstwellen auch über 
große Distanzen den Adressaten erreichten, 
beispielsweise in den Südatlantik 400 Kilo- 
meter vor Kapstadt (Entfernung nach Kalbe 
rund 9.800 Kilometer), zu den Booten vor 
New York während der Operation „Pauken- 
schlag“ (Entfernung 7.000 Kilometer) oder 
im Indischen Ozean in der Straße von Ma- 
lakka (8.300 Kilometer). 

Diese kriegswichtige Sendeanlage war 
nie Ziel alliierter Luftangriffe, vermutlich 


weil es dazu keine Veranlassung mehr gab, 
da es den Briten gelungen war, in den deut- 
schen Funkcode einzubrechen. Kurz bevor 
die amerikanischen Truppen gegen Ende des 
Krieges anrückten, zerstörte die Wehrmacht 
Teile des Senders; das Personal setzte sich in 
den ersten Apriltagen 1945 gen Norden ab. 
Am 11. April besetzten US-Truppen das Sen- 
degelände, und weil es bereits von hohen 
Stacheldrahtzäunen umgeben war, nutzten 
sie es als Kriegsgefangenenlager für deut- 
sche Soldaten. 


In sowjetischen Diensten 

In dem POW-Camp („Prisoner of War“) sol- 
len bis zu 85.000 Mann auf offenem Feld zwi- 
schen den Sendemasten kampiert haben. Im 
Juni 1945 rückte schließlich die Rote Armee 
in die Altmark ein. Die Sowjets ließen den 
Sender instand setzen, demontieren und 
nach Nischni Nowgorod verbringen, wo das 
„Sendezentrum Nummer 1” seit dem 27. De- 
zember 1952 bis heute ununterbrochen zu- 
nächst an die sowjetischen, dann an die rus- 
sischen U-Boote Befehle übermittelt. bg 
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So arbeiteten Artillerieoffiziere der Kriegsmarine 


„Gut schnell!“ 


Artillerieoffiziere trugen auf schweren Einhei- 
ten die Verantwortung für die gewaltigen Ge- 
schütze. Nach ihren Befehlen spien die Rohre 
mehrere Tonnen schweren, hochexplosiven 

Stahl auf den Gegner. Ein Überblick über ihre 
Aufgaben und Einsätze 


er ausgezeichnete Ruf der Seezielartil- 
De der deutschen Kriegsmarine 

gründete auf den außergewöhnlichen 
Schießleistungen deutscher Großkampfschif- 
fe im Ersten Weltkrieg, die Verfahren sind in 
Reichsmarine und Kriegsmarine lediglich 
verfeinert und an die technischen Fortschritte 
angeglichen worden. 

In der Regel begann die Laufbahn als Ar- 
tillerieoffizier der Kriegsmarine nach der Be- 
förderung zum Leutnant zur See mit einem 
mehrwöchigen Lehrgang an der Schiffsartil- 
lerieschule (SAS) in Kiel-Wik. Als Kapitän- 
leutnant war der angehende Artillerieoffizier 
(AO) meist eine Zeit lang als Lehrer an der 
SAS eingesetzt. Schießmanöver wurden auf 
eine Schleppscheibe und das funkgelenkte 
Zielschiff Zähringen durchgeführt. 


Ausgebildete Spezialisten 

Diese stellten zweifellos hohe Anforderun- 
gen an Konzentration und Entschlusskraft, 
die Fähigkeit, genau zu beobachten, war un- 
erlässlich. Nach zwei Jahren wurde der See- 
offizier in aller Regel I. AO auf einem Kreu- 
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AUSBILDUNG: Die Schiffsartillerieschule in 
Kiel-Wik war seit 1919 Teil der „Inspektion 


der Marineartillerie“ 


zer, meist war er dann bereits zum Korvet- 
tenkapitän befördert worden. 

Die Dienstregeln der Kriegsmarine für 
Artillerieoffiziere umfassten 42 Punkte, wo- 
bei der I. AO den größten Teil zu verantwor- 
ten hatte. Er fungierte als Waffenleiter der 
gesamten Artillerie und zeichnete damit ver- 


Von Jens Grützner 


Foto:-Sammlung Grützner 


antwortlich für die Kriegsbereitschaft aller 
Artilleriewaffen auf dem Schiff. Ihm oblag 
es, die Männer an den Geschützen auszubil- 
den und die Artilleriegeräte sowie die Muni- 
tion sachgemäß an Bord nehmen und unter- 
bringen zu lassen. Ferner musste er die In- 
standhaltung der Geschütze überprüfen, die 


` ARTILLERIEOFFIZIER-LEHRGANG: Teilnehmer an der Schiffsartill 
in Kiel im Frühjahr-1924; Fünfter von rechts ist der damalige.Oberleutna, 


und’spätere Bismarck-Kommandant Ernst Lindemann SER 


Munitionsräume beaufsichtigen und alle 
technischen und arbeitsanweisenden Schrift- 
stücke im Auge behalten, die seine Artillerie 
betrafen; dem I. AO waren unterstützend der 
DU. II. und IV. AO, die artillerietechnischen 
Offiziere und Entfernungsmessoffiziere zu- 
gewiesen und unterstellt. 
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Foto: Sammlung Grüt 


Die Schwere Artillerie des deutschen 
Schlachtschiffes Bismarck beispielsweise be- 
stand aus vier Doppeltürmen mit acht Roh- 
ren im Kaliber 38 Zentimeter. Allein ein Rohr 
war über 19 Meter lang und wog 111 Ton- 
nen. Der ganze Turm brachte etwa 1.050 Ton- 
nen auf die Waage. Bismarck verschoss rund 


IM MANÖVER: Die vorderen 38-Zentimeter- 
Türme des Schlachtschiffes Tirpitz feuern. 
Außer acht schweren Geschützen verfügte 
die Tirpitz über zwölf 15-Zentimeter-Ge- 
schütze sowie Flak und Torpedorohre 

e ‚Foto: pieture-alliance/WZ-Bild 


1,70 Meter lange und 800 Kilogramm schwe- 
re 38-Zentimeter-Granaten mit einer Mün- 
dungsgeschwindigkeit von 820 Metern pro 
Sekunde über eine Distanz von maximal 
36 Kilometer. Selbst auf 20.000 Meter durch- 
schlugen sie noch Panzerplatten bis zu einer 
Stärke von 364 Millimetern. 


Verschiedene Granattypen 
Schwere Einheiten führten drei große Muni- 
tionsarten mit: Panzersprenggranaten mit 
Bodenzündern gegen Schlachtschiffe, Spreng- 
granaten mit Kopfzündern gegen leicht 
gepanzerte Ziele und Sprenggranaten mit 
Bodenzündern gegen Kreuzer. Zu jedem 
Schuss gehörten außer der Granate eine Vor- 
und eine Hauptkartusche mit zusammen 
212 Kilogramm Treibladung. Wegen ihres 
beträchtlichen Gewichtes ließen sich die Gra- 
naten und Kartuschen nur über einen me- 
chanischen Aufzug von den Munitionskam- 
mern in die Türme befördern. 

Neben der Schweren Artillerie besaß die 
Bismarck zur Abwehr gegnerischer leichter 
Seestreitkräfte und Flugzeuge noch die Mit- 
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NEUE AUFGABE: Das ehemalige 
Linienschiff SMS Zähringen diente 
seit 1928 als Zielschiff, wofür fast 
alle Aufbauten sowie Bewaffnung 
und Antriebsanlage entfernt wurden 
Foto: Sammlung Grützner 


telartillerie (12 x 15-Zentimeter-Geschütze) 
und Flugabwehrkanonen. 

Der Hauptartillerie-Leitstand, die Ge- 
fechtsstation des I. AO, befand sich im Vor- 
mars, 27 Meter über der Wasserlinie, denn 
von dort hatte er die beste Sicht. Zusätzlich 
gab es noch den vorderen und den achteren 
Artillerie-Leitstand. Alle Stände waren mit 
Hochleistungsteleskopen ausgestattet, die 
zum Messen der Zielseiten- und Höhenrich- 
tung benutzt wurden. 


Ausgefeilte Technik 

„Sicher-Fertig-Schuss-Anzeiger” gaben dem 
AO Auskunft über die Bereitschaft der Tür- 
me. Die Entfernungs- und Aufschlagmelde- 
Uhr (EA-Uhr) lenkte seine Aufmerksamkeit 
mittels eines Summtons auf die Einschläge. 


WICHTIG: 
GUTE SICHT 


Der Hauptartillerie-Leitstand war die 
Gefechtsstation des Artillerieoffiziers und 
befand sich im Vormars. Von dort hatte 
man die beste Sicht. Zusätzlich gab es 
einen vorderen und achteren Leitstand 


Kompass, Ruderlagenanzeiger, Fernspre- 
cher und Sprachrohre komplettierten die 
Ausstattung der Artillerieleitstände. 
Oberhalb der Stände befand sich je eine 
Drehhaube, die der Aufnahme eines opti- 
schen Entfernungsmessgerätes diente. Von 
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dem vorderen und dem achteren Leitstand 
führte je ein gepanzerter Schacht hinunter in 
die unter dem Panzerdeck gelegene Artille- 
rie-Rechenstelle. Ihre Aufgabe war es, mit 
den einlaufenden Messwerten der Entfer- 
nungsmesser und Zielgeber die korrekten 
Schusswerte für die Artillerie zu ermitteln. 
Die eigentlichen Rechenvorgänge nahmen 
dann sogenannte Schusswertrechner vor. 
Dabei handelte es sich um rein mechanische 
Instrumente, bei denen das Berechnen aller 
relevanten Werte mithilfe von Getrieben für 
Addition, Multiplikation, Division und Win- 
kelfunktion ablief. 

Zu Beginn eines Artilleriegefechtes kün- 
digte der AO in Kurzform die Gefechtsseite 


WIE AUF DEM SCHIESSPLATZ: 
Eine Schleppscheibe wird nach 
der Schießübung herangezogen 
und dann nach Treffern abge- 
sucht Foto: Sammlung Grützner 


und Schussrichtung an, er bestimmte das 
Ziel, den Haltepunkt, das Richt- und Abfeu- 
er-Verfahren sowie den leitenden Stand. Bis 


genaue Messwerte vorlagen, wurden Geg- 
nerlage und -fahrt zunächst geschätzt. 


Leistungsstarke Geräte 

Der AO musste dann die Munitionsart fest- 
legen, die von der Entfernung zum Ziel, des- 
sen Panzerstärke und dem Aufschlagwinkel 
der Granaten abhing. 

Ein Gefecht begann mit dem Einschießen. 
Dabei galt es, möglichst schnell die Granaten 
deckend an das Ziel zu bringen, also die kor- 
rekten Richteinstellungen für das gegneri- 
sche Schiff zu finden. Das Schnelleinschie- 


VOLLTREFFER: Das alte Linienschiff Hessen, 
ferngesteuert von dem Führungsboot Blitz, 
mit mehreren Artillerietreffern 

Foto: Sammlung Grützner 


ßen war das bevorzugte Verfahren der 
Kriegsmarine. Dabei kommandierte der AO 
für gewöhnlich eine „Vier-Hektometer-Ga- 
belgruppe“, beispielsweise mit den Distan- 
zen 180 - 176 - 172 Hektometer (ein Hekto- 
meter = 100 Meter). Dank der sehr leistungs- 


fähigen optischen Messgeräte gelang es 
meist, das Ziel bereits mit der ersten Gabel- 
gruppe zu erfassen. 

Die 38-Zentimeter-Geschütze konnten je 
nach Schaltbefehl entweder vom Leitstand 
aus durch den Höhenrichtunteroffizier ab- 


gefeuert werden, der einen Kontakt am 
Richthandrad des Zielgebers drückte, in sei- 
nen Mundkontakt blies — oder der letzte 
elektrische Kontakt wurde in der Rechenstel- 
le geschlossen. Das Summen der EA-Uhr sig- 
nalisierte dem AO, dass die Geschosse in we- 


GEBALLTE TECHNIK Schnitt durch einen 38-Zentimeter-Geschützturm 
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A - Geschützrohr 

B - Schartenblende 

C - Visiereinrichtung 

D - Verschluss 

E - Lademulde 

F - 10,50 m-E-Messbasis 
G - Rauchabsorber 

H - Hydraulischer Ansetzer 
J - Oberdeck 

K - Batteriedeck 

L - Munitionsaufzug 

M - Panzerdeck 

N - Oberes Plattformdeck 
O - Mittleres Plattformdeck 
P - Barbette 

Q - Höhenrichtkranz 

R - Hydrauliksystem 

S - Stützzylinder 

T - Schwenklager 

U - Geschossumladeraum 


180 - Panzerdicke in Millimeter 
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NAH AM ZIEL: Schlachtschiff 
Tirpitz erzielt bei einer Übung 
vier Einschläge in unmittelbarer 
Scheibennähe Foto: SIg. Grützner 
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nigen Sekunden einschlagen werden. Sein 
folgendes, genaues Beobachten der Wasser- 
säulen, beispielsweise „Weit“, „Kurz“ und 
„Deckend”, gab er telefonisch weiter. „De- 
ckend“ bedeutete, dass die aus ein- und der- 
selben Salve stammenden Aufschläge zu- 
gleich weit und kurz lagen - und es waren 
natürlich die deckend fallenden Salven, die 
die besten Trefferaussichten erbrachten. Mit 
dem Kommando „Gut schnell" trat er dann 
in das sogenannte Wirkungsschießen ein. 

In den frühen Morgenstunden des 24. Mai 
1941 versenkte die Bismarck in einem nur 
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fes Bismarck im Nordatlantik gefallen 


HOCHDEKORIERT: Korvettenkapitän 
Adalbert Schneider fiel am 27. Mai 
1941 nach Treffern des Schweren Kreu- 
zers HMS Norfolk Foto: Sammlung Grützner 


15-minütigen Gefecht südwestlich von Island 
mit einem Munitionsverbrauch von lediglich 
93 Schuss ihrer 38-Zentimeter-Granaten den 
britischen Schlachtkreuzer Hood und beschä- 
digte das neue Schlachtschiff Prince of Wales. 


Welche Schiffstypen? 


Vor dem Gefecht war es für die deutschen 
Artillerieoffiziere problematisch gewesen, 
den Typ der feindlichen Schiffe zu ermitteln, 
da diese in einem spitzen Winkel auf die 
Bismarck und den Schweren Kreuzer Prinz 
Eugen zuliefen. 


ADALBERT SCHNEIDER Stationen eines Artillerieoffiziers 


1904 10. März, geboren in Halle/Saale als Sohn eines Bankdirektors 

1922 Eintritt als Seekadett in die Reichsmarine 

1926 Beförderung zum Leutnant zur See 

1929 Schiffsartillerieschule Kiel-Wik, Lehrgang für Artillerieoffiziere (mittleres Kaliber) 

1930 Torpedoboot Tiger, Wach-, Divisions- und Artillerieoffizier 

1934 Panzerschiff Deutschland, Artillerietechnischer Offizier 

1936 Schiffsartillerieschule Kiel-Wik, Lehrgang für Artillerieoffiziere (schweres Kaliber), 
Lehrgangsbester 

1937 Leichter Kreuzer Nürnberg, |. Artillerieoffizier 

1938 Beförderung zum Korvettenkapitän 

1939 Oberkommando der Kriegsmarine, Generalreferent in der Flotten- und Ausbildungsabtei- 
lung der Seekriegsleitung 

1940 Schlachtschiff Bismarck, |. Artillerieoffizier 

1941 24. Mai, Versenkung des Schlachtkreuzers HMS Hood nach sechs Minuten 


27. Mai, Ritterkreuz des Eisernen Kreuzes für Versenkung der Hood; wenige Stunden 
später im Kampf mit überlegenen britischen Seestreitkräften an Bord des Schlachtschif- 


Auf Bismarck vermutete der verantwortli- 
che I. AO Korvettenkapitän Adalbert Schnei- 
der zunächst, dass es sich bei den anlaufen- 
den gegnerischen Einheiten um Schwere 
Kreuzer handelte. Der II. AO Korvettenkapi- 
tän Helmut Albrecht hielt sie für Schlacht- 
schiffe und Schlachtkreuzer, bis er nach einer 
Drehung des vorderen Schiffes eindeutig die 
HMS Hood identifizierte. Auch auf der Prinz 
Eugen war man sich unsicher, wen man ei- 
gentlich vor sich hatte. Der I. AO Korvetten- 
kapitän Paul Jasper sprach sie als Kreuzer an, 
der II. AO Kapitänleutnant Paul Schmalen- 
bach dagegen war sich von Anfang an sicher, 
dass es sich bei dem vorderen Schiff um die 
Hood handeln müsse. 

Um 5:53 Uhr eröffneten die Briten das 
Feuer. Nach dem gewaltigen Aufblitzen der 


Geschütze war den Deutschen klar, dass sie 
es mit schweren Einheiten zu tun hatten. 
Auch die im Wasser einschlagenden Grana- 
ten, die riesige Säulen von fast 70 Meter 
Höhe aufwarfen, sprachen eindeutig für 
Schlachtschiffe oder Schlachtkreuzer. 

Der Flottenchef, Admiral Günther Lüt- 
jens, zögerte, das Feuer zu eröffnen. Erst 
nach zwei Minuten und nachdem Korvetten- 
kapitän Schneider mehrmals um Feuer- 
erlaubnis nachgefragt hatte, erteilte der 
Kommandant der Bismarck, Kapitän zur See 
Ernst Lindemann, dem früheren Komman- 
deur der Schiffsartillerieschule um 5:55 Uhr 
den Feuerbefehl. 


Vereintes Feuer 
Die deutschen Schiffe vereinigten ihr Feuer 
auf die Hood, und der Schwere Kreuzer Prinz 
Eugen erzielte bereits mit seiner vierten Salve 
einen Treffer, der einen Brand auslöste. Um 
6:01 Uhr schlug Bismarcks fünfte Salve ein. 
Zwischen den Masten der Hood stiegen 
Flammenberge auf und ein gelblich-weißer 
Feuerball erhob sich bis zu 300 Meter Höhe. 
Eine schwere Granate war in einer der Mu- 
nitionskammern detoniert, sodass der briti- 
sche Schlachtkreuzer in die Luft flog. 
Anschließend wurde Prince of Wales be- 
schossen und drehte nach vier 38-Zentimeter 
und drei 20,3-Zentimeter-TIreffern um 6:09 Uhr 
hinter einem selbst gelegten Nebel- und 
Rauchschleier, der dem Gegner eine sichere 
Zielansprache unmöglich machte, ab. Prinz 
Eugen war unbeschädigt geblieben. Bismarck 
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KOMPLEX UND 
EMPFINDLICH: See- 
zielrechenstelle und 
Schusswertrechner 
für die schwere Art. 
lerie der Bismarck- 
Klasse Foto: Sig. Grützner 


hatte drei 35,6-Zentimeter-Treffer von Prince 
of Wales erhalten. 

Im weiteren Verlauf des Krieges traten 
Artilleriegefechte zwischen schweren Ein- 
heiten immer mehr in den Hintergrund. Das 
Schlachtschiff Scharnhorst sank am 26. De- 
zember 1943 im Kampf gegen einen überle- 
genen britischen Gegner, der bereits ein prä- 
zise messendes Artillerieradar einsetzte. In 
den letzten Kriegsmonaten deckten die ver- 
bliebenen Einheiten der Kriegsmarine in der 
Ostsee den Rückzug der Wehrmacht aus 
dem Osten. 

Mehr als einmal hielt der dort eingesetzte 
Schwere Kreuzer Prinz Eugen mit seiner 
schweren Artillerie den Vormarsch der Ro- 
ten Armee vorübergehend auf. Unter soge- 
nannten Feuerglocken konnten unzählige 
Menschen und wertvolles Material gerettet 
werden. Dabei zeichnete sich der I. AO des 
Kreuzers, Korvettenkapitän Schmalenbach, 
besonders aus. In Zusammenarbeit mit Offi- 
zieren des Heeres entwickelte er ein speziel- 
les Schießverfahren, bei dem das feuernde 
Schiff ein von Bord aus nicht zu sehendes 
Landziel beschießen konnte - ein Hilfsziel 
machte den Erfolg möglich. 

Als sich der Schwerpunkt von Schlacht- 
schiffen auf Flugzeugträger verlagerte und 
neue Artillerieverfahren zum Einsatz ka- 
men, war auch das klassische Aufgabenge- 
biet des Artillerieoffiziers nicht mehr ge- 
geben. Seine Funktion an Bord deutscher 
Kriegsschiffe wurde von Waffenleitoffizieren 
(WLO) übernommen. I 
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Funktionen: immer und 
überall, online oder offline 
lesen, Lesezeichen setzen, 
im Archiv suchen 


JETZT BEI 


MUSEUM 


Leuchtturm und Bunkermuseum 


Besonderes Ensemble 


Marinegeschichte in der dänischen Stadt Hirtshals 


ländische Kleinstadt Hirtshals vor allem 

wegen ihres Fährhafens für die Über- 
fahrt nach Norwegen, auf die Färöer und 
nach Island bekannt. 

Die Stadt selbst gehört nicht unbedingt 
zu den sehenswertesten Orten Dänemarks. 
Doch sie hat neben dem 1929 eingeweihten 
und damit ältesten dänischen Nordseehafen 
und dem größten Meerwasseraquarium 
Nordeuropas auch ein seefahrts- und mili- 
tärhistorisches Ensemble ganz eigener Art zu 
bieten: den Leuchtturm von 1863 und unmit- 
telbar daran anschließend die Bunker des 
Artilleriestützpunktes (Hirtshals-)Süd des 
Atlantikwalls, in dem in den 1940er-Jahren 
die Heeres-Küstenbatterie 524 stationiert ge- 
wesen ist. 

Durch die Lage des 35 Meter hohen Back- 
steinturms auf einem Höhenrücken befindet 
sich dessen Leuchtfeuer 57 Meter über dem 
Meeresspiegel, wodurch es bis zu 25 Seemei- 
len weit zu sehen ist. Im Lauf der vergange- 
nen gut 150 Jahre hat man Turm und Feuer 
mehrmals modernisiert, so beispielsweise 
durch die Elektrifizierung 1939, die Automa- 
tisierung 1973 und den Ersatz der klassi- 
schen Glühlampen durch eine 400-Watt-Na- 
triumlampe im Jahr 2005. 

Neben seiner originären Funktion als See- 
zeichen dient der weiß gestrichene Turm 


N kandinavien-Reisenden ist die nordjüt- 
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samt seinen Nebengebäuden touristischen 
Zwecken: In einem der ehemaligen Leucht- 
turmwärterhäuser befindet sich ein Cafe, im 
Maschinenhaus eine technische Ausstellung 
zur Geschichte des Turms mit Stromgenera- 
toren, Nebelhörnern und vielen weiteren Ge- 
rätschaften, die im Zeitalter heutiger Ener- 
gie- und Kommunikationstechnik entbehr- 
lich geworden sind. 

Im Turm selbst wird die Funktionsweise 
des Feuers mit Linsen und Rotationswerk 
per Bild und Text erklärt - allerdings nur auf 
Dänisch. Auf seine Galerie führen 144 Stu- 
fen. Von hier aus hat man nicht nur einen 
schönen Rundumblick auf das Meer und den 
Hafen, sondern vor allem auf die unmittel- 
bar zu seinen Füßen liegenden Bunker und 
Laufgräben der ehemaligen deutschen Bat- 
terie 10 des Heeres-Küsten-Artillerieregi- 
ments 180, die den Hirtshalser Hafen gegen 
eine alliierte Landung sichern sollte. 

Das ganze Gelände ist heute als Freilicht- 
museum hergerichtet. Es beinhaltet die ein- 
zige deutsche Verteidigungsanlage aus dem 
Zweiten Weltkrieg in Dänemark, die kom- 
plett ausgegraben und der Öffentlichkeit 
zugänglich gemacht wurde, und umfasst 
54 Bunker und 16 weitere Anlagen, darunter 
auch die Stellungen des Hafenkapitäns von 
Hirtshals. Jeder einzelne Bunker ist mit ei- 
nem Schild versehen, auf dem seine Funkti- 


| UNTEN: Blick vom 
Leuchtturm auf das 

| Bunkergelände. Im 

| Vordergrund ein Flak- 

| bunker, ganz rechts ein 
| Artillerie-Regelbau 671 
| für ein 10,5-Zentimeter- 
| Geschütz 


INNEN: Die Einrichtung 
eines Regelbaus 622, 
wie sie 1944 ausgesehen 
haben könnte 


on in dänischer und deutscher Sprache er- 
klärt wird, oftmals ergänzt um Grundriss- 
zeichnungen und Fotos aus der Kriegszeit. 
Ein Mannschaftsbunker ist so möbliert wor- 
den, wie er damals ausgesehen haben könn- 
te. Dieser ist jedoch nur im Sommer zugäng- 
lich. Das Freigelände dagegen kann man 
ganzjährig zu jeder Tageszeit betreten. $ 

Detlef Ollesch 


INFO 


Anschrift 

Fyret 2, 9850 Hirtshals, Dänemark 

Tel. +45 98 945030 

Das Bunkermuseum gehört zum Vendsyssel 
Historiske Museum: Tel. +45 96 241050 


Öffnungszeiten 

Leuchtturm ganzjährig täglich von 10 Uhr 
bis Sonnenuntergang 

Bunkerfreigelände ganzjährig frei begehbar 
Ausstellungsbunker Mai, Juni und Sept. 
Di-Fr 10-16 Uhr 

Juli und Aug. sowie Kalenderwoche 42 täg- 
lich 10-16 Uhr 

www.hirtshals-fyrtaarn.dk 
www.bunkermuseethirtshals.dk 


Fotos: Detlef Ollesch (3) 


RÄTSEL 


Bilderrätsel 


Erkennen Sie das Schiff? 


Logikrätsel 30225121341 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x ler, 3 x 2er, 2 x 3er und 
1x 4er) in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen geben an, 
wie viele Schiffe beziehungsweise Schiffssektionen waage- 
recht und wie viele senkrecht positioniert werden dürfen. 
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Rätsel: Erik Krämer/Rätselstunde (www.raetselstunde.com), Sammlung GSW (4) 


Indicus oceanus 


Diese schmuckvoll und mit Gold- 
auflagen ausgeführte Karte von 
1500 zeigt einen Teil des Indi- 
schen Ozeans mit den Küsten des 
Nahen Ostens und Indiens. Der 
unbekannte Künstler hat nicht 
nur sehr viel Wert auf das farbig 
verschiedenartige Verzeichnen 
von Inseln und Inselgruppen 
gelegt, sondern auch auf die 
genaue Wiedergabe von Küsten- 
städten. Wie bei vielen aufwen- 
dig gestalteten Arbeiten aus je- 
ner Zeit dürfte es sich um eine 
repräsentative Darstellung ge- 
handelt haben, nicht aber um 
eine Karte zum praktischen 
Gebrauch. 


| N \ I i) N Hl | | 
ul | (toi 


I 
| | 


lalap 


Al 


And ah 1 Wr DO | 
Arabiroefirta. 
| x 


Ir, Teabrrerteril 


Znonpama Art 


Ve Ee Dee i 
(av Leg MXE rt 


Waban ® 


A = 


Dave] | nicun. 


Mis 


D m am N O p 


Fotos: Sammlung Hofmann (2), pieture-alliance/Photoshot/Scanpix Denmark/WZ-Bilddienst 


VORSCHAU 


In der Zwischenkriegszeit war der britische Schlachtkreuzer HMS Hood (51) das größte 
Kriegsschiff der Welt und Prestigeobjekt der Royal Navy. Mit mächtigen 38,1-Zentimeter- 
Geschützen, 5.000 Tonnen zusätzlicher Panzerung und der damals stärksten Antriebs- 
anlage im britischen Kriegsschiffbau ausgerüstet, sollte die Hood Zeichen setzen. Was 
aber nur wenige wussten: Ihre Konstruktion galt als anfällig, gerade die Panzerung bot 
keinen sicheren Schutz. Als das Schiff am 24. Mai 1941 im Gefecht mit der Bismarck 
unterging, sahen sich viele Experten bestätigt. Entwicklung, Technik und Einsatzge- 
schichte von HMS Hood sind Titelthema der nächsten Ausgabe. 


Tapfer und listenreich 


Volksheld: Der dänische Admiral Peter 
Wessel Tordenskjold ist eine der bedeu- 
tendsten und schillerndsten Persönlich- 
keiten der nordeuropäischen Seekriegs- 
geschichte. Wir spüren dieser nach. 


Atlantikschlacht 


U-Boot-Krieg: Der Schicksalsmonat Mai 
1943 steht für die Wende im Kampf mit 
Unterseebooten. Dennoch setzte Groß- 
admiral Karl Dönitz sein neues Baupro- 
gramm durch. Mit welchen Argumenten? 


Am Wrack 


Näher geht nicht: 

Die „Gezeitentaucher“ haben 
direkt vor Norderney das 1967 
gesunkene Küstenmotorschiff 
Anne Ursula entdeckt. 


Auflösung des Rätsels 
3022512131 


Außerdem: 


Helgoland 1914 Katastrophe zu Beginn des Ersten Welt- 
kriegs Bei Elbe 1 sank im November 1930 der Dampfer 
Luise Leonhardt Charles W. Morgan Ein Walfänger und 
seine Geschichte 
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Die nächste Ausgabe von SCHIFFClassic erscheint am 11. Februar 2019 
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Britisches 
Schmugglerschiff 


Aeg-Jet 
Evoloriem 
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